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Die Bonbons 
wogen schwer, 
und die nasse 
Piste erschwer- 
te den Start 
des Bonbon- 
fliegers. Doch 
Kamerad Man- 
fred Stecher 
schaffte es 
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Die sowjetischen 
Kameraden vom 
ASV Wünsdorf 
sind immer gern- 
gesehene Gäste. 
Hier spricht 
Sergej Potapow 
mit Kamerad 
Manfred Scheu- 
nert 
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Horst Girnt aus 
Potsdam kann 
wirklich gut 
lachen. Einen 
Tag vorher 
erreichte er im 
Pylon-Rennen mit 
96,6 km/h DDR- 
Rekordzeit. Auch 
diesmal klappte 
alles gut 
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Kamerad Köper- 
nick aus Halle 
wollte seinen 
Doppeldecker 
„PILTY gar 
nicht mehr 
herunterholen, 
nachdem er ihn 
mit viel Schwung 
dem Himmel 
übergeben hatte 
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Regenschauer 
und Sonnen- 
schein lösten sich 
ab. Auch Werner 
Goulbier aus 
Brandenburg mit 
seinem Kunst- 
flugsegler ließ 
sich dadurch 
nicht entmutigen 





Saarmund 1973 


Jetzt schon zum vierten Mal eröffneten die Pots- 
damer Modellflieger ihre Saison mit einem Schauflie- 
gen auf dem Segelflugplatz in Saarmund. 

Gezeigt wurden interessante Kunstflüge mit Motor- 
seglern, ein forscher 400-m-Fahnenschlepp, Start eines 
Modells vom Motorrad, ein Gummiseilstart, Fall- 
schirmabwürfe vom Modell, ein Pylon-Rennen... 
Besonders begeistert waren die Zuschauer von der 
Fuchsjagd. Der Betreuer der sowjetischen Modellsport- 
ler des ASV Wünsdorf, Kamerad Letwinow, ver- 
blüffte durch die sichere Handhabung seines selbst- 
gebauten Fesselflugmodells. Mit durchschnittlich 
150 km/h jagte er dem anderen Modell blitzschnell 
den Fuchsschwanz ab. 

Kamerad Hartmut Zube verstand es, perfekte Orga- 
nisation mit humorvoller und spritziger Ansage zu 
verbinden. 

Die Segelflieger hatten an diesem Tage Platz gemacht, 
zogen engere Flugkreise, um ihre „Abbilder“ nicht 
zu stören. Eine kameradschaftliche Geste war es auch, 
als Ernst Wolf, der Leiter des Bezirksflugplatzes, mit 
einem „Pirat“ die Zuschauer überflog und grüßte. 
Die Zuschauer waren ebenso ausdauernd wie die Mo- 
dellflieger. Regen und Wind konnten sie nicht ent- 
mutigen, zumal die Kinder sehnsüchtig auf den be- 
kannten und beliebten Bonbonflieger warteten. Aber 
nicht nur deshalb hat sich das Warten gelohnt. Es 
war für jeden etwas dabei. sn. 
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Titelbild 


Vor nunmehr zehn Jahren errang 
Joachim Löffler in der Klasse F1B 
(Gummimotorflugmodelle) den ersten 
Weltmeistertitel für die GST und den 
Flugsport der Deutschen Demokrati- 
schen Republik. Mehr über den Wer- 
degang des Exweltmeisters auf Seite 
4 dieser Ausgabe 
Foto: D. Ducklauß 


VI. IFIS 
in Rostock 


Den Pokal für die beste Mann- 
schaft beim VIII. Internationalen 
Freundschaftswettkampf im 
Schiffsmodellsport (IFIS) in Ro- 
stock, gestiftet vom Präsidenten 
des Schiffsmodellsportklubs der 
DDR, erhielt die schwedische Na- 
tionalvertretung (100 Punkte). Da- 
mit gewann Schweden zum vier- 
ten Mal bei dieser bekannten in- 
ternationalen Schiffsmodellsport- 
veranstaltung. Den2.Platzerrang 
die sowjetische Mannschaft (58 
Punkte) vor der Auswahl der 
DDR (57 Punkte). 

Den Pokal für die beste Leistung 
in den F2-Klassen errang der 
Berliner Reinhard König. Den 
Pokal für das beste Modell des 
diesjährigen internationalen 
Wettkampfes in Rostock er- 
kämpfte sich der Bulgare Nikola 
Gorov mit seinem Modell des 
Frachtschiffs „Lido“. 

Im Verlauf der Wettkämpfe, die 
den 80 Teilnehmern aus acht 
Ländern auch als Vorberei- 
tungswettkampf auf die dies- 
jährigen Europameisterschaften 
dienten, wurden vier neue Eu- 
roparekordzeiten gefahren. Inder 
Klasse Al (gefesselte Renn- 


bootmodelle) setzte der Ungar 
Istvan Kempf die neue Europa- 


rekordmarke auf 121,212 km/h. 
In der Klasse F1-V2,5 (funkfern- 
gesteuerte Rennbootmodelle) 
fuhr der Schwede Tomas Olsson 
19,066 Sekunden. Zwei neue Ju- 
gend-Europarekordzeiten 

stellte der Ungar Sandor Cserpes 
in den Klassen F1-V15 mit 20,9 Se- 
kunden und F3-V mit 141,4 Punk- 
ten auf. | 

(Ausführlicher Wettkampfbe- 
richt und Ergebnisliste im näch- 
sten Heft) 


Am meisten 
reizt das Fliegen 


DORE: ESG. 


In Berlin-Johannisthal besuchten wir 
Wolfgang Schaefer und seine Jungen. 
Er ist Leiter, sie sind Mitglieder einer 
Arbeitsgemeinschaft junger Modell- 
flieger. Was sie tun und wie sie estun, 
ist sicher interessant für viele. Stehen 
wir doch vor der Aufgabe, in Zukunft 
viele solcher Gruppen zu gründen, sie 
arbeitsfähig zu machen und ihnen 
interessante und vielseitige Ziele zu 
stellen. 


Der Leiter 


Wolfgang Schaefer, Jahrgang 1934, 
ist Lehrer für Werken, Mathematik 
und Physik in den Klassen 4 bis 6. 
Seine ersten Flugmodelle baute er 
schon 1949, drei Jahre später wurde 
er Mitglied der GST. Ab 1957 arbeitete 
er in der Station Junger Techniker 
in Berlin-Treptow als Pädagogischer 
Mitarbeiter und leitete eine Arbeits- 
gemeinschaft Flugmodellbau. Als er 
1964 Lehrer an der „Dr.-Richard- 
Sorge“-Oberschule in Johannisthal 
wurde, baute er auch hier sofort eine 
solche Gruppe auf. Einige der „alten“ 
Mitglieder wechselten in diese Gruppe 
über und sind noch heute dabei. Das 
spricht für ihn und seine Arbeit. 

Wie ist das, Wolfgang Schaefer, muß 
der Leiter solch einer Arbeitsgemein- 
schaft unbedingt Pädagoge sein? 

„Nein, ich glaube nicht. Viel wichtiger 
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Am Fliegen hängt ihr Herz, aber vor 
den sportlichen Erfolg haben die 


Götter das Bauen gesetzt 
Fotos: Hein 


ist, daß er Spaß an der Sache hat, und 
er sollte natürlich über Erfahrungen 
im Modellbau und im Fliegen ver- 
fügen. Auch organisatorische Fähig- 
keiten muß er besitzen; allein den 
Arbeitsablauf an den Bautagen zu 
organisieren ist gar nicht so einfach.“ 
Daßer Spaß ander Sache hatund den 
Arbeitsablauf organisieren kann, das 
sieht man, selbst wenn man nur kurze 
Zeit mit ihm und seinen Jungen 
zusammen ist. Und von seiner Er- 
fahrung zeugt nicht nur die jahrelange 
Tätigkeit als Arbeitsgemeinschafts- 
leiter, davon zeugen auch seine 
sportlichen Erfolge: Neben vielen 
Plazierungen in kleinen und großen 
Wettkämpfen wurde er 1966 DDR- 
Meister in der Klasse F1A, und 1972 
gewann er den Jahreswettbewerb in 
der Klasse F1B. Seine pädagogischen 
Fähigkgiten können wir nicht be- 
urteilen. Aber er ist ein kluger und 
überlegter Mann. Und das Selbst- 
bewußtsein und die Bescheidenheit 
seiner jungen Modellflieger stellen 
auch seiner Erziehertätigkeitein gutes 
Zeugnis aus. 


Die Gruppe 


Seit 1964 besteht die Arbeitsgemein- 
schaft an ihrer jetzigen Wirkungs- 


stätte. Sie umfaßt 28 „ältere“ Mo- 
dellsportler — sie alle sind Mitglieder 
der GST — und acht ganz junge, der 
jüngste ist gerade elf Jahre alt ge- 
worden. Unterstützt wird die Arbeits- 
gemeinschaft vor allem vom 
Kreispionierhaus. Seitdrei Jahren gilt 
sie gleichzeitig als Leistungszentrum. 
Die Unterstützung durch den Kreis- 
vorstand unserer Organisation be- 
schränkt sich meist auf die Lieferung 
seltener Modellbaumaterialien. Die 
Schule stellt die Werkstatt zur Ver- 
fügung zwei gut ausgestattete 
Räume im Keller des neuen Gebäudes. 
Wer in die Gruppe aufgenommen 
werden will — Bewerber gibt es 
genügend —, muß gute schulische 
Leistungen nathweisen können. Hier 
werden strenge Maßstäbe angelegt. 
Kommt einer aus einer anderen 
Schule, einer, den man nicht so genau 
kennt, dann guckt man sich seine 
Zeugnisse an. Der September ist der 
Monat der Neuaufnahmen. Auch 
zwischendurch darf man sich natür- 
lich bewerben. „Aber“, so Wolfgang 
Schaefer, „das hat sich nicht bewährt. 
Die Jungen hängen dann im Bauen 
hinterher, und es besteht die Gefahr, 
daß sie die Lust verlieren.“ 

Wer also in Johannisthal mal nach- 
fragen möchte — September 73 ist der 
nächste Termin! Jeden Dienstag und 
Donnerstag ab 15.00 Uhr. 


Das Bauen und das Fliegen 


Was bauen die Johannisthaler? In der 
Klasse F1A haben sie sich für die 
Konstruktion des sowjetischen Mo- 
dellfliegers Andres Lepp entschieden, 
veröffentlicht in „modellbau heute‘, 
Heft 6/71. Ein tschechoslowakisches 
Modell, ein wenig abgewandelt, wird 
in der Klasse F1B gebaut. Die Klasse 
F1C bestreiten sie mit einer Eigen- 
konstruktion. 

Wie ist das, bauen die Jungen lieber, 
oder gehört ihr Herz dem Fliegen? 
Frank Biskup, 16, von ihm wird später 
noch zu reden sein: „Am meisten reizt 
mich das Fliegen.“ Der gleichen Mei- 
nung ist Hans-Peter Lehmann, 14: 
„Das Fliegen macht am meisten 
Spaß.“ Vielleicht muß man schon ein 
bißchen älter sein, um beidem etwas 
abzugewinnen, so wie der achtzehn- 
jährige Abiturient Thomas Lindner: 
„Ich könnte nicht sagen, was mir mehr 
Freude macht.“ 

Eines ist jedenfalls sicher, die Jungen 
brauchen bereits nach kurzer Zeitein 
Erfolgserlebnis, müssen ihr Modell im 
Flug erleben und sich mit anderen im 
Wettkampf messen können. „Das ist 
eine wichtige Voraussetzung für er- 
folgreiche Arbeit mit Kindern. Des- 
halb lassen wir sie auch sehr bald mit 
älteren, reparierten Modellen fliegen. 
Und man braucht auch eine gute 
Werkstattausrüstung, damit die Jun- 
gen beschädigte Flugzeuge schnell 
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wieder instand setzen können. Aber — 
und das möchte ich eindringlich 
betonen das ist nur eine Vor- 
aussetzung.“ Die anderen Voraus- 
setzungen bewertet er nicht geringer. 
So den Kontakt zu den Eltern seiner 
Jungen Modellflieger „Ich kenne fast 
alle von ihnen, und einige haben sich 
unseren Betrieb hier schon angesehen 
und waren zufrieden!“ Die At- 
mosphäre im Kollektiv rechnet er 
ebenso dazu wie die klaren Ziel- 
vorstellungen über die Arbeit und das 
regelmäßige Training. 


Die Wettkämpfe 


Das Training bleibt nicht Selbst- 
zweck. Die Johannisthaler beteiligen 
sich an allen Wettkämpfen, die ihnen 
zugänglich sind. Mindestens 15 von 
ihnen nahmen an DDR-offenen 
Wettkämpfen teil, über 40 Plazierun- 
gen konnten sie dabei 1972 erkämpfen. 
Was die Wettkämpfe für die Jungen 
ganz besonders interessant macht, 
sind die guten Beziehungen zu pol- 
nischen und tschechischen Modell- 
fliegern. Das führt nämlich dazu, daß 
in jedem Jahr Wettkämpfe unter- 
einander stattfinden. Und die ‚alten 
Hasen“ der Arbeitsgemeinschaft sind 
nicht nur in Gera geflogen oder in 
Leipzig, sondern auch in War- 
schau und Prag. So der vierzehn- 
jahrige Hans-Peter Lehmann, der 
1969 begann, 1970 seinen ersten Wett- 
kampf bei den Berliner Meister- 
schaften bestritt, im Vergleichskampf 
Warschau—Berlin den dritten Platz 
belegte und im Vergleichskampf 
Prag—Berlin den sechsten. Im Jah- 
reswettbewerb wurde er Fünfter. 


An einem ganz besonderen Wett- 
kampf nahmen der sechzehnjährige 
Frank Biskup und der fünfzehn- 
jährige Jürgen Höfer teil, vor wenigen 
Wochen in Sofia. Im ‚2. Internatio- 
nalen Wettkampf für Technik und 
Naturwissenschaft“ bauten und flo- 
gen sie ein Fl1A- und ein Speedmodell. 
Es ist verständlich, daß solche Wett- 
kämpfe — und jeder hat die Chance, 
dabeizusein — die Jungen natürlich 
gewaltig anspornen. Diesen Lei- 
stungsanreiz zu geben und klug zu 
nutzen das ist sicher eine der 
wichtigsten Bedingungen für die gute, 
beständige, erfolgreiche Tätigkeit 
einer solchen Gemeinschaft. 


Die Pläne 


„Oft ist es so, daß eine ganze Gruppe 
aufhört zu existieren, wenn der Leiter, 
aus welchem Grund auch immer, 
seine Funktion nicht mehr ausübt.“ 
Wolfgang Schaefer spricht damit eine 
Wahrheit aus, die viele von uns aus 
eigener Erfahrung kennen. Er sorgt 
konsequent für Nachwuchs und be- 
reitet Frank Biskup darauf vor, selbst 
eine Arbeitsgemeinschaft zu leiten. 
Frank isteinernsthafter Junge. Metall 
ist ihm sympathischer als Holz. Er 
fummelt stundenlang an seinem F1C- 
Modell mit Verbrennungsmotor, 
sucht neue konstruktive Lösungen. 
Viele Rückschläge hat er schon er- 
litten, ließ sich davon aber nicht 
entmutigen, machte weiter und hatte 
Erfolg. „Überlegt selbständig‘, sagt 
Wolfgang Schaefer, „hat technisch- 
konstruktives Talent.“ Sicher und 
überlegt berät Frank die Jüngeren, 
verrät ihnen einen der vielen kleinen 


Tricks. Und sie hören auf ihn. Eine 
Arbeitsgemeinschaft wird Frank 
Biskup sicher über kurz oder lang 
selbständig leiten, hoffentlich eine 
neue... 
Pläne hat auch Hans-Joachim Klatt. 
Er wird drei Jahre lang Dienst in der 
Nationalen Volksarmee tun. Horst 
Schwinge kommt von der Armee zu- 
rück und wird wieder in der Arbeits- 
gemeinschaft mitwirken. Thomas 
Lindner, der Abiturient, wird zur 
Armee gehen und dann in Karl- 
Marx-Stadt Maschinenbau studieren. 
Zur Interflug, vielleicht als Me- 
chaniker, wollen Frank Biskup und 
Hans-Peter Lehmann. 
Wolfgang Schaefer spricht von einer 
neuen Werkstatt, ausgebauten La- 
denräumen, in der man jeden Tag 
bauen kann, denkt an einen 
Werkstattleiter, an regelmäßige 
Trainingszeiten auf dem Flugplatz 
Friedersdorf, an einen Nutzungsver- 
trag für einen Framo und besseren In- 
formationsfluß zwischen Kreisvor- 
stand der GST und Arbeitsgemein- 
schaft. „Ich sehe mit großem Op- 
timismus in die Zukunft“, stellter fest. 
„Die Modellbaukonferenz in Leipzig 
hat vielversprechende Konzeptionen 
entwickelt. Wenn wir die verwirkli- 
chen, kommen wir vorwärts. Dazu 
muß natürlich jeder etwastun. Undan 
uns soll es nicht liegen.“ 

Ulrich Berger 


Wolfgang Schaefer, der Leiter der 
Arbeitsgemeinschaft, im Kreis seiner 
Jungen Modellbauer 
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Im Herbst 


werden die Küken gezählt 


Dieses Sprichwort aus dem Rus- 
sischen sollte ein Trostpflaster für uns 
sein, die wir vor zehn Jahren erstmals 
bei einer Weltmeisterschaft im Mo- 
dellflug unsere Republik vertraten. 
Nikolai Golubkow, der Leiter der 
sowjetischen Mannschaft, hatte gut 
reden. Seine Mannen beendeten den 
ersten Tag dieser Weltmeisterschaft 
erfolgreich mit dem Titel in der 
Mannschaftswertung Klasse F1A. Wir 
mit unserem guten Mittelplatz schau- 
ten allerdings etwas betrübt drein. 
Zwei Tage später schallte es aus dem 
Lautsprecher: „Weltmeister in der 
Klasse F1B wurde nach Stechen 
Joachim Löffler aus der Deutschen 
Demokratischen Republik.“ Man 
‘kann sich unsere Freude vorstellen. 
Nichtanerkennung der Realitäten, 
Alleinvertretungsanmaßung der 
BRD, Düsseldorfer Sportverbot und 
andere hinreichend bekannte Re- 
pressalien hatten unseren Start bei 
Weltmeisterschaften zwar aufschie- 
ben, aber nicht verhindern können. 
Joachim Löfflers Sieg war zugleich 
der erste Weltmeistertitel für den 
Flugsport der DDR und für die GST. 
Ich erinnere mich an das Jahr 1956, 
Bezirksmeisterschaften in Eggersdorf 
bei Müncheberg im Bezirk Frankfurt 
(Oder). Einnochnichteinmal 16 Lenze 
zählender Kamerad gab der gesamten 
Konkurrenz in der Klasse Al das 
Nachsehen. Das war Joachims erster 
großer Erfolg. 

Größere Modelle hat er stets wenig 
gemocht, er blieb deshalb der kleinen 
Seglerklasse treu. Von der Flächen- 
größe her bot es sich an, gewisse 
Bauteile auch für Gummimotormo- 
delle zu verwenden. So geschah es 
dann auch. Seine ersten Modelle 
dieser Klasse verkörperten alle guten 
Eigenschaften seiner Segelflugmo- 
delle. Ihre Gleitflüge waren damals 
schon sehenswert. Die Steigflüge ent- 
sprachen ebenfalls den Forderungen 
jener Zeit, und das bewies er dann 
auch bei den Meisterschaften der 
DDR 1960. Wer damals die Neelmeijer, 
Böhme, Rosemann und Winter zu 
schlagen vermochte, der mußte schon 
etwas können. 1961 verteidigte er 
seinen Titel und wurde bisher viermal 
Meister unserer Republik in dieser 
Klasse. Er möchte es gernnoch einmal 
werden, um den Wanderpokal für den 
Meister der DDR endgültig in seinen 
Besitz zu bringen. 

Joachim Löffler ist kein außerge- 
wöhnlicher Mensch mit einer großen 
Begabung für den Modellflug. Seine 
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Der Weltmeister mit dem Wakefield- 
Pokal, der wertvollsten Trophäe des 
Flugsports. 1927 stiftete sie Lord 
Wakefield für jenen Mann, der sich in 
der Folgezeit bei Weltmeisterschaften 
als der beste erweist. 1969 errang Dr. 
Albrecht Oschatz als weiterer Mo- 
dellsportler der DDR diesen be- 
gehrten Pokal Foto: G. Schmitt 


Zauberformel heißt arbeiten, lernen 
und ausschöpfen aller gebotenen 
Möglichkeiten. Das läßt sich an Hand 
seines Lebensweges nachzeichnen. 

In Hohenfinow, einem Dorf im Kreis 
Eberswalde, besuchte er die Schule 
und begann dort auch mit dem 
Modellflug. Wegen seiner guten Lei- 
stungen wurde er zur Oberschule 
delegiert, die er mit dem Abitur 
abschloß. Danach erlernte er im VEB 
Kranbau Eberswalde den Beruf eines 
technischen Zeichners. Nach dem 
Ehrendienst bei den Luftstreitkräften 
der NVA folgte das Studium an der 
Ingenieurschule in Roßwein. Heute ist 
Joachim Löffler Statiker im Stahl- 
werk Gröditz und sitzt wieder auf der 
Schulbank. Im Fernstudium wird er 





noch in diesem Jahr den Hoch- 
schulabschluß erwerben. 

Mit seinem großen Können und Wis- 
sen hat er nie hinter dem Berg 
gehalten. Es kommt auch nicht von 
ungefähr, daß heute in unserer Re- 
publik überwiegend Modelle der 
Klasse F1B geflogen werden, die auf 
seiner Konstruktion beruhen. Der 
amtierende Meister der DDR in dieser 
Klasse, Dieter Thiermann, stammt 
aus Gröditz und wurde von Joachim 
Löffler ausgebildet und gefördert. 
Zahlreiche Veröffentlichungen in 
unserer Zeitschrift stammen aus sei- 
ner Feder, und auch Baupläne, be- 
sonders für Anfänger, wurden von 
ihm entwickelt. 

Fünfmal in ununterbrochener Rei- 
henfolge vertrat er die DDR bei 
Weltmeisterschaften und schickt 
sich an, es ein sechstes Mal zu tun, 
wenn im August die diesjährigen 
Weltmeisterschaften im Freiflug, an 
gleicher Stelle wie vor zehn Jahren in 
Wiener Neustadt (Österreich), gestar- 
tet werden. Dazu wünschen wir ihm 
und seinen Mannschaftskameraden 
viel Erfolg. D. Ducklauß 
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F1-Wettkampf sozialistischer 


Länder in Plovdiv 


Vom 31. Mai bis 4. Juni 1973 fand in 
Plovdiv (VR Bulgarien) ein Wett- 
kampf sozialistischer Länder zur 
Vorbereitung auf die im August statt- 
findenden Weltmeisterschaften im 
Modellflug statt. 

Es waren die Nationalmannschaften 
von sieben Ländern am Start(UdSSR, 
VR Bulgarien, CSSR, DDR, KVDR, 
SR Rumänien, Ungarische Volks- 
republik). 

Unsere Delegation setzte sich aus den 
Kameraden Matthias Hirschel, Volker 
Lustig und Johann Schreiner (Klasse 
F1A), Joachim Löffler, Dr. Albrecht 
Oschatz und Wolfgang Dohne (Klasse 
F1B), Joachim Benthin, Klaus En- 
gelhardt und Horst Krieg (Klasse 
F1C) zusammen. 

Der Wettkampf wurde auf einem 
Flugplatz etwa 15 km südöstlich von 
Plovdiv bei nahezu idealen Be- 
dingungen ausgetragen. Von den 21 
Teilnehmern in den einzelnen Klassen 
waren in der Klasse F1A acht, in der 
Klasse F1B sechs und in der Klasse 
F 1C zehn Sportler im Stechen. Unsere 
Teilnehmer flogen von 63 Wertungs- 
flügen 59 mit voller Punktzahl (F1A = 
21, F1iB = 20 und FIC = 18). 

Mit sehr guten Ergebnissen warteten 
die Sportler der UdSSR in der Klasse 
F1C auf; sie brachte in dieser Klasse 
alle ihre Teilnehmer mit voller 
Punktzahl ins Stechen. G. Arras 
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Ergebnisse 


Klasse F1A 
Einzelwertung 
1. Georgi Totov 
2. Vitali Jewschenko 
3. Johann Schreiner 
3. Volker Lustig 
7. Matthias Hirschel 
Mannschaftswertung 
1. DDR 
2. CSSR 
3. VR Bulgarien 
Klasse F1B 
Einzelwertung 
1. Joachim Löffler 
2. Dr. Albrecht Oschatz 
3. Jan Kreiz 
Mannschaftswertung 
1. DDR 
2. CSSR 
3. KVDR 
Klasse F1C 
Einzelwertung 
1. Ferenc Tschismarek 
2. Sergei Scharin 
3. Jewgeni Werbitzkij 
10. Klaus Engelhardt 
1l. Joachim Benthin 
17. Horst Krieg 
Mannschaftswertung 
1. UdSSR 
2. KVDR 
3. UVR 
5. DDR 


VR Bulg. 
UdSSR 
DDR 
DDR 
DDR 


DDR 
DDR 
CSSR 


UVR 
UdSSR 
UdSSR 
DDR 
DDR 
DDR 


MSE-Wettkampf 
in Sömmerda 


Zum erstenmal wurde in diesem Jahr 
im Bezirk Erfurt ein DDR-offener 
Wettkampf der Klasse F3 (MSE) 
durchgeführt. Der VEB Büroma- 
schinenwerk Sömmerda im Kombinat 
Zentronik stifteteeinen Wanderpokal, 
der nun jährlich Anfang Juni auf dem 
GST-Flugplatz Sömmerda vergeben 
werden soll. Zum ersten Wettkampf 
am 2. und 3. Juni traten 30 Aktive aus 
den Bezirken Magdeburg, Halle, 
Potsdam und Erfurt an. 

Am Sonnabend wurde unter schwie- 
rigen Wetterbedingungen der erste 
Durchgang geflogen. Die Wettkampf- 
leitung mußte den Wettkampf zwei- 
mal für längere Zeit unterbrechen, da 
der Wind teilweise mit Böen von 10 bis 
14 m/s blies. 

Ein gut gerösteter Hammel am Spieß, 
von Kamerad Dietmar Kerner zu- 
bereitet, beschloß den ersten harten 
Wettkampftag. 

Der Sonntag brachte das gewünschte 
Wetter, und von 8.00 bis 13.00 Uhr 
konnte bei einem Wind von 2 bis5 m/s, 
bei herrlichem Sonnenschein und 
schwacher Thermik ein zügiger Ab- 
lauf des2. und 3. Wertungsdurchgangs 
gesichert werden. 

Sieger des Wettkampfes wurde Klaus 
Wallstab mit 1003 Punkten vor Werner 
Pieske mit 992 Punkten (beide Bezirk 
Potdam) und Siegfried Brink (982 
Punkte, Bezirk Halle). 

Am Wettbewerb um das schönste 
Modell beteiligten sich elf Ka- 
meraden. Von der Jury erhielt das 
Modell DM-136 des Kameraden Wolf- 
gang Koch die höchste Punktzahl; es 
wurde mit dem von der Koopera- 
tionsgemeinschaft Schillingstedt ge- 
stifteten Ehrenpreis ausgezeichnet. 
Eine Großflugschau des Modellflugs, 
veranstaltet von Potsdamer und Er- 
furter Kameraden unter Regie des 
Kameraden Hartmut Zube, begei- 
sterte ein zweitausendköpfiiges Pu- 
bliikum, das mit viel Beifall An- 
erkennung und Dank zum Ausdruck 
brachte. E. Schloms 





Helmut Brandt (links) und Konrad 
Schneider, zwei bekannte Fesselflie- 
ger des Bezirkes Dresden, begeistern 
bei Flugtagen und anderen Ver- 
anstaltungen Tausende von 
Zuschauern mit ihren Kunstflug- 
vorführungen. Auch bei der Kom- 
binatswehrspartakiade des Stahl- und 
Walzwerkes Riesa zeigten sie ihr 
Können 

Foto: Daum 
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„Comet — 


ein funkferngesteuertes Rennbootmodell 


Rolf Böhme 


Mit diesem Bauplan möchte ich allen 
interessierten Modellsportlern, be- 
sonders unseren Jugendlichen, die 
Möglichkeit geben, ein Rennboot- 
modell der Klassen F1-V2,5 und F3-V 
nachzubauen, das sich bei vielen 
Wettkämpfen gut bewährt hat. Der 
Bootskörper wurde in Sperrholz- 
bauweise hergestellt. 

Die Holzbauweise hat allerdings den 
Nachteil, daß das Boot sehr schwer 
wird. Die Polyesterharzbauweise ist 
meines Erachtens für einen Boots- 
körper zu aufwendig, er wird auch 
nicht leichter als in Holzbauweise. 
Deshalb habe ich Versuche mit EK- 
Zell und Schaumpolystyrol durch- 
geführt, die sehr positiv verlaufen 
sind. Der Arbeitsaufwand ist nicht 
größer als bei der Holzbauweise, und 
das Gewicht ist wesentlich geringer 
als in den anderen Bauweisen. Eine 
neue Bootskonstruktion in der Klasse 
F3-V in Schaumpolystyrolbauweise 
wird im Wettkampfjahr 1973 bei den 
Junioren eingesetzt. 

Einige Hinweise zum Bau 

des Modellrennbootes „Comet“: 


Hier wurde, wie bereits erwähnt, noch 
die Holzbauweise angewendet. Die 
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Spanten sind etwa 3 bis 4 mm stark, 
der Bootsboden ist aus 0,6- bis 
0,8-mm-Sperrholz, alle anderen Ver- 
kleidungen sind aus 0,8- bis 1,0-mm- 
Sperrholz, der Motorträger besteht 
aus Dural, der Tank und das Steven- 
rohr sind aus Messing, die Welle und 
das Gelenk aus Silberstahl. Ver- 
wendet wurden Motoren der Typen 
Zeiss und MVVS 2,5 cm? (Propeller- 
durchmesser für Dieselmotor 2,5 
cm? = 40mm und für Glühkerzen- 
motor 2,5 cm? = 35 mm). 

Die Öffnung für die Einbringung der 
Rudermaschine, Fernsteuerung, Bat- 
terien usw. ist als Flanschverschrau- 
bung konstruiert, um eine ein- 
wandfreie Abdichtung bei bewegtem 
Wasser und bei einem Umschlagen 
des Bootes zu gewährleisten. Die Ein- 
und Ausschaltung der Fernsteuerung 
erfolgt durch einen Mikroschalter, der 
von außen durch eine Schraub- 
vorrichtung betätigt werden kann. 
Der Ruderblattabstand vom Propeller 
und die genaue Form des Ru- 
derblattes wurden vonmir erprobt. Es 
ist wichtig, diese Maße einzuhalten, 
wenn man keine unliebsamen Über- 
raschungen erleben möchte. Sollte ein 





Strömungsblech angebracht werden, 
dann nur in der Spiegelmitte, genau 
über dem Schraubenstrahl. 

Zum Schluß möchte ich noch einige 
Leistungen nennen, die mit diesem 
Boot erreicht wurden. Auf dem be- 
kannten Dreieckkurs F1-V lagen die 
Zeiten mit einem Zeiss-Motor 2,5 cm? 
(Membrane) bei 32,4 s und mit einem 
MVVS-Glühkerzenmotor 2,5 cm” (RL) 
bei 31,6s. Auf dem F3-Kurs war das 
beste Ergebnis 134 Punkte. 

Obwohl die in diesem Beitrag ver- 
öffentlichten Unterlagen einen 
Nachbau ermöglichen, ist es ratsam, 
den ausführlichen Bauplan im Maß- 
stab 1:1 zu erwerben. Der Original- 
Bauplan besteht aus drei Blättern A2, 
auf dem alle Teile in Originalgröße 
dargestellt sind, sowie einer um- 
fassenden Bauanleitung. 
Interessenten wenden sich an die Re- 
daktion (möglichst nur Postkarten 
verwenden). Es ist mit einer Wartezeit. 
von 6 bis 8 Wochen zu rechnen. 
Bitte, den Namen des Absenders 
deutlich in Blockschrift oder mit 
Schreibmaschine schreiben, da dies 
die Grundlage für die exakte Adres- 
sierung der Bauplansendung bildet. 
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Details am Schiffsmodell (13) 


Anker und Ankerkettenstopper 


Als Ergänzung zu den sowjetischen 
Ankertypen (Details Nr. 12, Heft 6/73) 
bringen wir heute Anker und Ket- 
tenstopper, wie sie in der DDR 
standardisiert sind. 


Patentanker System Gruson 
(nach TGL 5252) 


Die Abbildung zeigt einen 500-kg- 
Anker im Maßstab 1:20. Gegenüber 
dem Hall-Anker wird der Schaft 
durch einen Bolzen gehalten, der quer 
durch das Paßstück führt. Die Arme 
bilden einen Halbkreis. Der Stock ist 
nach beiden Seiten um 45° schwenk- 
bar. Bei den einzelnen Größen bleiben 
die Maßverhältnise der Formen 
weitgehend gleich. Für den Modell- 
bauzweck ist es deshalb ausreichend, 
in der nachfolgenden Tabelle zur 
Ankermasse das Maß Hl anzugeben. 


Admiralitätsanker 

(nach TGL 5253) 

Auch beim Stockanker sind deutliche 
Unterschiede zu den in der Sowjet- 
union standardisierten Abmessungen 
erkennbar. Die Abbildung gibt einen 
350-kg-Anker im Maßstab 1:20 wie- 
der. Als Vergleichsmaß wird die 
Stockhöhe, in diesem Fall mit H 2 


angegeben, in der nachfolgenden 
Tabelle aufgeführt. 
Ankermasse Hı Ha 
in kg mm mm 
50 830 — 
75 960 630 
100 1050 695 
125 1130 _ 
150 1205 795 
175 1270 — 
200 1325 875 
250 1425 940 
300 1480 1000 
350 1590 1055 
400 1635 1100 
450 1730 1150 
500 1785 1185 
600 1840 1260 
700 2000 1330 
800 2095 1390 
900 2185 1450 
1000 2270 1500 
1250 2440 1620 
1500 2610 1710 
1750 2675 1815 
2000 2715 1890 
2250 — 1965 
2500 — 2040 
3000 — 2160 
3500 — 2290 
4000 _ 2380 
4500 — 2475 
5000 — 2560 
5500 — 2650 
6000 — 2730 
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Ankerkettenstopper 
(nach TGL 23-5512) 


Kettenstopper dienen zum Bekneifen 
der Ankerkette beim Auslaufen der 
Kette. Sie dürfen sonst nicht unter 
Last stehen. In der DDR ist der 
abgebildete Stoppertyp standardi- 
siert. Wir haben die Größe im Maßstab 
1:20 abgebildet, die für Ketten mit 
Durchmessern: dı der Glieder (Ma- 
terialdurchmesser) von 46mm oder 
49 mm standardisiert ist. Die anderen 
Größen sind am VergleichsmaßL aus 
der Tabelle zu entnehmen. Dabei 
weichen zwar einige Abmessungen in 
der Reihe ab, für den Modellbau spielt 
das bei der sowieso sehr kleinen 
Darstellung selbst im Maßstab 1:50 
kaum eine Rolle. Und wer es ganz 
genau machen will, leiht sich bei der 
Gesellschaft für Standardisierung in 
der Kammer der Technik, die in den 
meisten Bezirksstädten vertreten ist, 
das entsprechende TGL-Blatt aus. 
Der Kettenstopper ist meist auf einem 
besonderen Fundament befestigt, 
damit er genau in Laufrichtung der 
Kette von der Winde bzw. vom Spill bis 
zur Klüse liegt. Auf die Darstellung 
der Bohrungen und Senkungen für 
die Befestigung wurde verzichtet, da 
sie für den Modellbau nicht von 
Bedeutung sind. Das soll aber nicht 
bedeuten, daß wir solche Teile, wie 
Anker, Stopper, Poller usw., nur 
festkleben. Es empfiehlt sich auf alle 
Fälle eine zusätzliche Befestigung 
durch Stifte oder Schrauben, die 
verdeckt angebracht werden. 


Kettengröße Maß dı L in mm 
19 370 
22 und 25 440 
28 520 
31l und 34 600 
37 und 40 680 
43 770 
46 und 49 860 
53 950 
57 1020 
62 1100 
67 und 72 1200 


Text und Zeichnung: Herbert Thiel 


Leistungsvergleich 
sozialistischer 
Länder 

in Katowice 


Der herrliche Kulturpark Katowice— 
Chorzow (VR Polen) war vom 5. bis 
zum 10. Juni Austragungsort des 
internationalen Wettkampfes soziali- 
stischer Länder im Schiffsmodell- 
sport. 

Mannschaften aus der Sowjetunion, 
der VR Bulgarien, der CSSR, der SR 
Rumänien, der Ungarischen VR, der 
DDR und aus dem Gastgeberland 
prüften ihre Vorbereitung auf die 
diesjährigen Europameisterschaften. 
Ungünstiges Wetter ließ in manchen 
Klassen leider keine Höchstleistungen 
zu. 

In der Mannschaftswertung siegte 
Bulgarien (92 P.) vor der CSSR (87 P.) 
und der UdSSR (85 P.). Die DDR- 
Mannschaft konnte außer den drei 
ersten Plätzen (Ergebnisse auf S. 32) 
mit Rost (2. in Al, 7. in A3), Decker 
(2. in F1-V5), Kunze (3. in F1-V5, 5. in 
F3-V) und Nolte (9. in F2-A) insgesamt 
68 Punkte in die Mannschaftswertung 
bringen, die den 6. Platz einbrachten. 
Außerhalb der Mannschaftswertung 
fanden ein FSR-Rennen und ein Wett- 
bewerb in F7 'statt. An letzterem 
beteiligte sich auch eine Mannschaft 
aus dem Bezirk Halle, die Gäste eines 
Bezirkswettkampfes in Katowice 
waren. Für ihre Vorführung von drei 
gleichzeitig gesteuerten Modellen er- 
hielten die Hallenser Sportler den 
Pokal der Bezirkszeitung ‚„Trybuna 
Robotnicza“, die zur gleichen Zeit ihr 
Pressefest feierte. 


Hth. 





Mehr als 70 Wettkämpfer waren beim 
DDR-offenen Wettkampf am 12. und 
13. Mai 1973 am Merzdorfer Teich, 
nahe der Stahlwerkerstadt Riesa, am 
Start. Unser Bild zeigt GST-Sportler 
während der Wettkampfpause 

Foto: Daum 
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In der Ausgabe 5/73 begannen wir mit 
einer Beitragsfolge über Katama- 
rane. Karl Schulz möchte darin be- 
sonders jüngeren Modellseglern 
praktische Erfahrungen bei der 
Konstruktion, beim Bau und beim 
Wettkampf mit Katamaranen ver- 
mitteln. 


Längs- und Wasserlinienriß 


Ist man sich darüber klar geworden, 
ob man ein Verdrängungs- oder ein 
Gleitboot konstruieren und bauen 
will, so dürfte die Wahl der Haupt- 
spantform keine allzugroße „Qual“ 
sein. Die Konstruktion wird aber nicht 
von ihr allein, sondern vom gesamten 
Spantriß und damit im Zusammen- 
hang vom Längs- sowie vom Wasser- 
linienriß bestimmt (s. dazu „modell- 
bau heute“, H. 10/1971, Konstruktion 
und Bau von Modellsegeljachten). Das 
ist eine schwierigere Aufgabe, weil in 
diesem Fall ...zig Überlegungen an- 
zustellen sind und es ebenso viele 
Möglichkeiten gibt, sie in die Praxis 


umzusetzen. ° 
Es gibt dafür — wie für alle anderen 
Details — keine allgemeingültigen 


Gesetze. Darum für die erste Kon- 
struktion einen guten Rat: Man sollte 
die Schwimmkörper so einfach wie 
möglich bauen und die Brücke, die 
von den Längs- und den Querträgern 
gebildet wird, derart konstruieren, 
daß an ihr auch andere Schwimmer 
angeschraubt werden können. Wir 
müssen stets daran denken, daß es 
sich zunächst um Versuche handelt. 
Niemand kann garantieren, daß sich 
alle Vorstellungen und Erwartungen 
gleich auf Anhieb erfüllen und der 
hohe Arbeitsaufwand belohnt wird. 

Ein Beispiel dazu: Am einfachsten ist 
die Konstruktion bei einem Spantriß 
mit V-Form. Jeder Spant hat die 
gleiche Form und den gleichen Win- 
kel mit dem einzigen Unterschied, 
daß jeweils einer tiefer als der andere 
gesetzt wird. Der tiefste Teil des 
Rumpfes sollte sich etwa vorlich des 
Hauptspants befinden. Dabei be- 
kommt jede Wasserlinie die Form 
einer echten Stromlinie, deren größte 
Breite zwischen 0,3 bis 0,4 der Länge 
über alles von vorn liegt. Diese Form 
gibt dem Rumpf in seinem vorderen 
Teilmehr Auftrieb. Daein Katamaran 
beim schnellen Segeln, besonders bei 
höheren Wellen, leicht mit dem Vor- 
schiff unterschneiden kann, ist diese 
Auftriebsverteilung erwünscht. Auf 
die baulichen Vorteile bei der Wahl 
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Katamarane (IV) 


Längs- und Wasserlinienriß, 
Schwimmerabstand und Steuerung 


eines V-Spantes wurde bereits hin- 
gewiesen. 

Das Längen-Breiten-Verhältnis der 
Schwimmkörper ist ein ebenso „hei- 
ßes Eisen“. Bei herkömmlichen Boo- 
ten beträgt es etwa 5:1 bis 7:1. Beim 
Katamaran hingegen kann es zwi- 
schen etwa 12:1 bis 30:1 liegen. Der 
damit gegebene große Spielraum 
sollte aber nicht dazu verführen, in 
das eine oder andere Extrem zu 
verfallen. Allgemein kann nur gesagt 
werden, daß für Verdrängungsboote 
schmalere, für Gleitboote breitere 
Schwimmer vorteilhaft sind. 

Das Problem ‚„Flosse oder keine“ 
wurde bereits gestreift. Oft wird man 
ohne eine die Abtrift vermindernde 
Fläche auskommen; das ist sicher bei 
vielen Modellkatamaranen nur noch 
nicht gewagt bzw. probiert worden. 
Der Katamaran erhält einen höheren 
Seitenwiderstand durch die Länge 
seines Unterwasserteils der beiden 
Schwimmer. Offenbar spielt auch 
eine gewisse gegenseitige Stützwir- 
kung der beiden Schwimmkörper eine 
positive Rolle. 


Schwimmerabstand 


Der Schwimmerabstand ist aus- 
schlaggebend für eine hohe Form- 
stabilität. Verfällt man dabei jedoch 
ins Extrem, so braucht man zwar ein 
Umwerfen auch bei stärkerem Wind 
kaum zu befürchten, zugleich aber 
wächst die Gefahr des Kenterns über 
den Bug. Die Breite darf also nicht 
überbetont werden. Ist die Quer- 
stabilität größer als die Längsstabili- 
tät, kann der Leerumpf unterschnei- 
den und das Modell auf diesem Wege 
kentern. Der richtige Schwimmer- 
abstand kann durch entsprechende 
Verstellmöglichkeiten versuchsweise 
ermittelt werden. Nach meinen Be- 
obachtungen und Erfahrungen be- 
trägt er beim Modellkatamaran etwa 
zwei Drittel der Länge des Schwim- 
mers. 

Kann man auch mit kleinen Bleige- 
wichten im oder auf dem Luv- 
schwimmer oder an einer eventuell 
angebrachten Flosse die Schwimm- 
lage und die Stabilität verbessern, so 
steht doch fest, daß solche Maßnah- 
men auf Kosten der Geschwindigkeit 
gehen. Das Passieren der Ziellinie ist 
beim Wettkampf jedoch wichtiger als 
eine höhere Geschwindigkeit mit dem 
Risiko des Kenterns. Man sollte also 
auch für vielleicht notwendigen Zu- 
satzballast Möglichkeiten der An- 
oder Unterbringung vorsehen. 


Steuerung 


Ich bin der Meinung, daß bei einem 
freisegelnden Katamaranmodell ein 
automatisches Rudersystem, gleich 
welcher Art, unwirksam und deshalb 
unnötig sein dürfte. Das möchte ich 
wie folgt begründen: Unwirksam 
bleibt es, weil bei der schnellen Fahrt 
das Ruder vom vorbeiströmenden 
Wasser so kräftig in der Neutralstel- 
lung gehalten wird, daß keine über 
den Großbaum wirkende Schot und 
keine Windfahne imstande wären, den 
enormen Druck zu überwinden und 
den Kurs zu beeinflussen. Nicht er- 
forderlich ist es, weil die langen, 
schmalen Schwimmer über einen 
großen Lateralwiderstand verfügen 
und damit dem Katamaran eine hohe 
Kursstabilität geben. 

Jeder Freisegler kann bestätigen, daß 
auch sein sehr schnelles Einrumpf- 
boot in heftiger Bö trotz Windruder oft 
so stark anluvt, daß es außer Kurs 
gerätund ander Ziellinie vorbeisegelt. 
Die Windfahne, die das Ruder zum 
Ausschlagen bringen soll, hat nicht 
die erforderliche Kraft, den Ru- 
derdruck zu überwinden. Mit einem 
Balanceruder könnte zwar der Ru- 
derdruck völlig ausgeschaltet werden, 
das Modell würde aber dann aufjeden 
noch so geringen Windfahnenaus- 
schlag reagieren, der nichtimmer vom 
Wind, sondern vom unruhigen Ver- 
halten in bewegtem Wasser herrühren 
kann. 


(Wird fortgesetzt) 
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Suche dring. 1/Zeiss Jena 1 cm 
Flugm. od. m. Wasserkühlung u. 
1/2,5 Zeissm. Wasserkühlung, auch 
Glühkerzenm., f. Schiffsbetr. zu 


kaufen. 


Tilo Albert, 
98 Reichenbach i.V. 
Markt 15, Tel. 32 75 





Verkaufe Schiffsmodell ,„War- 
now“ mit oder ohne RC-Anlage 


A. Lins, 6101 Queienfeld/Thür. 





modellbau heute 8/73 


Wie berechnet der Modellbauer: 


Verdrängung eines Originalschiffs 
ın Masse des Modells 


Viele Modellsportler, die vorbild- 
getreue, schwimmfähige Schiffsmo- 
delle für die Klassen E und F2 bauen, 
haben Schwierigkeiten, im voraus die 
Masse ihres fertigen Modells zu 
bestimmen. 

Zu wissen, wie schwer das Modell 
werden darf, ist besonders dann 
wichtig, wenn Modelle durch den 
gewählten Maßstab eine äußerst ge- 
ringe Verdrängung bekommen und 
man bei jedem Teil mit dem Gramm 
rechnen muß, um den Tiefgang zu 
gewährleisten. Mit der Umrech- 
nungstabelle kann man — kennt man 
Verdrängung bzw. Deplacement des 
Originalschiffs — sehr schnell die 
Masse des Modells errechnen. 
Einige Worte zur Tabelle selbst. Die 
Angabe der Tonnenverdrängung des 
Originalschiffs wurde gemäß TGL 
8250 über Vorzugszahlen nach der 
Reihe R 40 aufgestellt, und zwarinder 
Variante zwischen 1000 t und 10000 t. 
Alle Angaben der Tabelle beziehen 
sich auf die Tonnenwertein der ersten 
Spalte und geben in den Spalten der 
Maßstäbe die Masse des Modellsin kg 
an. 
Will man wissen, wie schwer das 
Modell eines Schiffes, das 5000 t 
verdrängt, im Maßstab 1:75 ist, muß 
folgender Weg beschritten werden: In 
der ersten Spalte 5000 t suchen, nach 
rechts gehen bis zur Spalte des 
Maßstabs 1:75. Dort findet man die 
Zahl 11,85; das ist die Masse des 
Modells in kg. Nun werden manche 
Modellbauer sagen: „Ich willaber das 
Modell eines Schiffes im Maßstab 
1:25 bauen, das im Original 315 t 
Verdrängung hat.“ 
Dazu die Methode der Umrechnung: 
Wir suchen uns in der ersten Spalte 
der Tabelle die entsprechende Zah- 
lenreihe 3150 t und in der Spalte des 
Maßstabs 1:25 den dazugehörigen 
Wert von 202 kg. 
3150 t 2 202 kg 
Um den Wert 315tzuerhalten, müssen 
nun beide Seiten durch 10 dividiert 
werden. 
3150 t 2 202 kg:10 

315t4 20,2kg 
Um die Werte für noch kleinere 
Fahrzeuge zu erhalten, muß ent- 
sprechend durch 100 oder 1000 di- 
vidiert werden. 
Hierzu Beispiele: 
3150 t 2 202 kg:100 
31,5 t & 2,02 kg 

oder 
3150 t 2 202 kg:1000 

3,15 t 2 0,202 kg 
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Für größere Fahrzeuge wählt man 

einen ähnlichen Weg. Von einem 

Tanker, der im Original 75000 t 

Verdrängung hat, wird die Masse des 

Modells im Maßstab 1:150 gesucht. 

Auch dabei muß man wieder die 

Zahlenreihe 7500 t und die unter dem 

Maßstab gegebenen 2,230 kg suchen; 

7500 t & 2,230 kg 

In diesem Falle ist mit 10 zu multi- 

plizieren. 

7500 t £ 2,230 kgx10 

75000 t £ 22,30 kg 

Ein anderes Beispiel: 

Ein Supertanker von 250000 t Ver- 

drängung wird im Maßstab 1:200 

gebaut. Dafür will der Modellbauer 

die Masse des fertigen Modells wissen: 
2500 t 2 0,312 kgx 100 

250000 t 2 31,2 kg 

Allgemein kann gesagt werden: 

Durch Dividieren bzw. Multiplizieren 

der Werte aus Spalte 1 und der 


dazugehörigen Werte aus der Spalte 
des Maßstabs mit 10, 100, 10001äßt sich 
die Masse für jedes Modell eines 
Originalschiffs zwischen 1 t und 
1000000 t ermitteln. 

Voraussetzung dafür ist jedoch, daß 
der Spantenriß des Modells dem 
Spantenriß des Originalschiffs ent- 
spricht. Sollte bei einem Fahrzeug der 
Wert der Verdrängung nicht miteiner 
Zahlenreihe übereinstimmen, so be- 
nutzt man die am nächsten liegende 
Zahlenreihe. Zum Beispiel 27 300 t für 
einen Maßstab 1:150, nächstliegende 
Zahlenreihe ist die 2800 t; 

2800 t 2 0,830 kg x 10 

28000 t2 8,3kg 
Diese Tabelle kann natürlich noch 
kein ideales Mittel sein, aber sie soll es 
dem Modellbauer ermöglichen, die 
Masse seines fahrfertigen Modells 
einigermaßen zuverlässig im voraus 
zu bestimmen. Rainer Wachs 


Masse des Modells in kg bei einem Maßstab von 


Original- 
Verdrän- 
gung t 1:10 1:15 1:20 123 
1000 1000 297 125 64,2 
1060 1060 315 132 68,0 
1120 1120 333 140 71,8 
1180 1180 350 147 75,6 
1250 1250 371 153 80,0 
1320 1320 394 165 84,6 
1400 1400 415 175 89,7 
1500 1500 445 187 96,2 
1600 1600 475 200 102,5 
1700 1700 504 212 109,0 
1800 1800 534 225 115,5 
1900 1900 564 237 122,0 
2000 2000 594 250 128,2 
2120 2120 628 265 136,0 
2240 2240 665 280 143,6 
2360 2360 701 295 151,3 
2500 2500 742 312 160,5 
2650 2650 787 337 170,0 
2800 2800 830 350 179,5 
3000 3000 890 375 192,5 
3150 3150 935 394 202,0 
3350 3350 994 417 215,0 
3550 3550 1055 443 228,0 
3750 3750 1113 467 242,0 
4000 4000 1187 500 256,5 
4250 4250 1262 532 273,0 
4500 4500 1335 562 289,0 
4750 4750 1410 594 305,0 
5000 5000 1485 625 321,0 
5300 5300 1575 662 340,0 
5600 5600 1665 700 360,0 
6000 6000 1780 750 385,0 
6300 6300 1870 787 404,0 
6700 6700 1990 837 430,0 
7100 7100 2110 887 455,0 
7500 7500 2230 937 482,0 
8000 8000 2370 1000 513,0 
8500 8500 2520 1062 545,0 
9000 9000 2670 1125 577,0 
9500 9500 2820 1187 608,0 
10000 10000 2970 1250 642,0 


1:40 1:50 1:75 1:100 1:150 1:200 
15,6 8,0 2,37 1,00 0,297 0,125 
16,6 8,5 2,51 1,06 0,315 0,132 
17,5 9,0 2,66 1,12 0,333 0,140 
18,5 9,4 2,80 1,18 0,350 0,147 
19,5 10,0 2,97 1,25 0,371 0,153 
20,6 10,6 3,14 1,32 0,394 0,165 
21,9 11,2 3,33 1,40 0,415 0,175 
23,5 12,0 3,56 1,50 0,445 0,187 
25,0 12,8 3,80 1,60 0,475 0,200 
26,6 13,6 4,03 1,70 0,504 0,212 
28,1 14,4 4,27 1,80 0,534 0,225 
29,7 15,2 4,50 1,90 0,564 0,237 
31,2 16,0 4,75 2,00 0,594 0,250 
33,1 17,0 5,03 2,12 0,628 0,265 
35,0 17,9 5,40 2,24 0,665 0,280 
36,9 18,9 5,54 2,36 0,701 0,295 
39,1 20,0 5,93 2,50 0,742 0,312 
41,4 21,2 6,28 2,65 0,787 0,337 
43,8 22,4 6,63 2,80 0,830 0,350 
46,9 24,0 7,10 3,00 0,890 0,375 
49,2 25,2 746 3,15 0,935 0,394 
52,4 26,8 792 3,35 0,994 0,417 
55,5 28,4 8,40 3,55 1,055 0,443 
58,6 30,0 8,88 3,75 1,113 0,467 
62,5 32,0 9,47 4,00 1,187 0,500 
66,4 34,0 10,110 4,25 1,262 0,532 
70,4 36,0 10,65 4,50 1,335 0,562 
74,2 38,0 1125 4,5 1,410 0,594 
78,2 40,0 11,85 5,00 1,485 0,625 
82,8 424 12,55 5,30 1,575 0,662 
87,5 44,8 13,25 5,60 1,665 0,700 
93,7 48,0 14,25 6,00 1,780 0,750 
98,5 50,4 14,95 6,30 1,870 0,787 

104,6 53,6 15,90 6,70 1,990 0,837 

111,0 56,8 16,85 7,10 2,110 0,887 

117,0 60,0 17,755 7,0 2,230 0,937 

125,0 64,0 18,95 8,00 2,370 1,000 

133,0 68,0 20,10 8,50 2,520 1,062 

140,5 72,0 21,30 9,00 2,670 1,125 

148,5 76,0 22,50 9,50 2,820 1,187 

156,5 80,0 23,70 10,00 2,970 1,250 
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nun 


In diesem Beitrag soll die Technologie 
zur Herstellung von Polyester- 
Bootskörpern am Beispiel der Form 
für Rennboote der Klassen F1-V oder 
F3-V erläutert werden. 

Um mit den eigentlichen Arbeiten 
beginnen zu können, muß als erstes 
eine brauchbare Positivform des 
gewählten Rumpfes vorhanden sein. 
Das kann entweder eine Gipsform, ein 
Polystyrolkörper oder ein schon fer- 
tiger Polyesterrumpf sein. Diese Po- 
sitivformen sollten möglichst ebene 
oder leicht gewölbte Flächen haben. 
Besonders ist darauf zu achten, daß 
keine Hinterschneidungen vorkom- 
men (Bild 1), da sonst später bei der 


Bild 1 


Entformung Schwierigkeiten auf- 
treten können. Die Oberfläche sollte 
so glatt wie möglich sein. Dadurch 
erspart man sich später Schleif- und 
Polierarbeiten am Polyesterrumpf. 
Entspricht die Positivform so weitden 
Anforderungen, dann kann sie mit 
einer Schicht Trennmiittel am 
besten bewährt hat sich weißes Boh- 
nerwachs — überzogen werden. 
Durch Polieren des Wachses ergibt 
sich eine glänzende Oberfläche, die 
wasserabweisend ist und das Ent- 
formen erleichtert. 

Für das Gießen der Gipsform baut 
man sich einen kleinen Formkasten. 
Als seitliche Begrenzung eignen sich 
kleine Holzbretter, Preßspanplatten- 
abfälle oder PVC-Streifen. Als Unter- 
lage verwendet man eine ebene Platte, 
auf die eine PVC-Platte (etwas größer 
als der Kasten) gelegt wird. Für die 
Herstellung der Formen standen zwei 
Polyesterhalbschalen als Form- 
modelle zur Verfügung. Die beiden 
Halbschalen, Ober- und Unterteil, 
sind jeweils mit Plastilin auf der 
PVC-Unterlage festzulegen. Dann 
werden Halbschale und PVC-Platte 
sowie die Innenseite des Kastens mit 
einer Schicht Bohnerwachs über- 
zogen, und das Abgießen der Gips- 
form kann beginnen (Bild 2). 

Als Gips verwendet man extraharten 
Modellgips, auch als Zahnarztgips 
bekannt. Der normale Gips ist zu 
grobkörnig, und die Form würde auch 
eine zu geringe Festigkeit besitzen. Bei 
großen Formen sollte man Drahtgaze, 
der Form des Rumpfes angepaßt, 
eingießen, die mit zur Festigkeit der 
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Bau von Polyester-Bootskörpern 


Matthias Baudenbacher 


Plastilin 


PVC- Platte 


ebene Unterlage 


Form beiträgt. Die Gipsmasse wird 
möglichst auf einmal vergossen, 
damit keine Spannungen und dem- 
zufolge Risse auftreten. Hat der Gips 
abgebunden, dann kann der Holz- 
kasten entfernt werden. Nun wird 
vorsichtig die Gipsform vom Positiv 
entfernt und zum Austrocknen ab- 
gestellt. Nach dem Austrocknen kön- 
nen kleine Unebenheiten mit einer 
Rasierklinge abgezogen oder mit fei- 
nem Schmirgelpapier bearbeitet 
werden. 

Besitzt die Form eine makellose 
Oberfläche, wird sie durch mehr- 
malige Behandlung mit Bohnerwachs 
für die weiteren Arbeiten vorbereitet. 
Damit das Wachs gut in die Form 
eindringt, kann diese leicht erwärmt 
werden. Gute Dienste leistet dazu — 
wie auch später noch —..eine alte 
Heizsonne; aber Vorsicht: glühender 
Draht und Bohnerwachs! Als Harz 
findet das handelsübliche Polyester- 
harz aus den Hobbyplast-Packungen 
Verwendung, als Laminierwerkstoff, 
Glasgewebe oder Glasvließ. Neben 
dem im Handel angebotenen Glas- 
gewebe läßt sich auch gut das Glas- 
seidengewebe K 1800 des VEB As- 
bestwaren Ohorn verarbeiten, das 
eine gröbere Struktur besitzt. Die 
besten Ergebnisse wurden mit Glas- 
seidenstapelbindermatte aus dem 
VEB Glasseidenwerk Oschatz erzielt. 
Durch Einlegen von Papier in die 
Form und Zuschneiden läßt sich die 
genaue Größe der Vließstücke er- 
mitteln, und größere Abfälle werden 
vermieden. 

Für die Halbschalen aus Glassei- 
dengewebe K 1800 waren drei Lagen 
erforderlich, um die gewünschte Fe- 
stigkeit des fertigen Bootskörpers zu 
erreichen. Vom Glasvließ waren zwei 
Lagen erforderlich. 

Sind die Vließstücke zugeschnitten, 
kann der Harzansatz gemischt wer- 
den. Für den F1-V-Rumpf werden 
etwa 150 bis 160 Gramm je Rumpf- 





schale benötigt. Um das Harz/Härter- 
Verhältnis genau einzuhalten, fol- 
gender Hinweis des Herstellers von 
Hobbyplast, des VEB Spezialchemie 
Leipzig: 

Die Härterflasche wird einige Mi- 
nuten in heißes Wasser von etwa 60 bis 
70°C gestellt, bis der Härter eineklare, 
wäßrige Flüssigkeit ist. Dann wird der 
Härter dem Harz zugegeben, wobei 20 
Tropfen einem Gramm entsprechen. 
Somit läßt sich das Verhältnis auch 
ohne großes Auswiegen exakt ein- 
halten. Die weitere Verarbeitung darf 
dann aber nicht zu lange dauern, denn 
nach etwa 10 Minuten beginnt der 
Geliervorgang. 





Auf einer Unterlage — altes Zei- 
tungspapier leistet da gute Dienste — 
wird eine Lage Glasvließ gleichmäßig 
mit Harz getränkt. Dann wird das 
getränkte Stück Vließ in die vorher 
dünn mit Harz eingestrichene Form 
gelegt und mit einem kleinen Roller 


(Bild 3) — bestehend aus Unter- 
legscheiben unterschiedlichen 
Durchmessers, auf eine Achse auf- 
gefädelt — gleichmäßig in die Form 
eingewalzt; dadurch vermeidet man 
den Einschluß von Luftblasen. Um 
den Harzanteil so gering wie möglich 
zu halten, was eine höhere Festigkeit 
bedeutet, wird die zweite Lage nicht 
mit Harz getränkt, sondern nur auf die 
erste Lage gelegt. Mit dem Roller ist 
dann kräftig zu arbeiten, bis das Harz 
von unten her die zweite Schicht 
durchtränkt. Fehlstellen werden noch 
mit etwas Harz bestrichen. An be- 
sonders gefährdeten Stellen, wie etwa 
am Bug, kann noch ein kleines Stück 
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zur Verstärkung einlaminiert werden. 
Um den Aushärtungsvorgang zu be- 
schleunigen, wird die Form beheizt (1). 
Kleinere Formen können, mit Er- 
laubnis der Hausfrau, in den Back- 
ofen gestellt werden. Dabei sollte man 
die. Form aber nicht mit zu großer 
Hitze schocken, sie könnte es 
„uübelnehmen‘“ und sich teilen! Bei 
mäßiger Hitze dauert der Härtevor- 
gang etwa 20 bis 30 Minuten. Danach 
kann entformt werden. Bei größeren 
Formen läßt sich das Aushärten 
durch Beheizen mit einer Heizsonne 
verkürzen. Die Heizquelle sollte dabei 
nicht zu nah über der Form an- 
gebracht werden, damit keine lokale 
Aufheizung stattfindet. Bei dieser 
Methode kann man die Aushärtezeit, 
die bei Raumtemperatur etwa 24 
Stunden beträgt, auf 40 bis 60 Minuten 
verkürzen. Ihre endgültige Härte er- 
halten die Schalen erst nach etwa 1000 
Stunden. 

Um das Lackieren des Rumpfes zu 
sparen, kann das Harz eingefärbt 
werden. Als Farbträger eignet sich 
sehr gut Nerchauer Abtönpaste. Ein- 
färben mit Farbpulver geht auch, nur 
muß das Farbpulver im Harz sehr gut 
verrührt werden. Um einen gleich- 


Tips für den Modellsegler 


mäßigen und deckenden Farbton zu 
erhalten, ist die Zugabe des in der 
Hobbypackung als. Füllmittel be- 
zeichneten Farbfüllers zu empfehlen. 
Der Anteil sollte aber 4 % nicht 
überschreiten. 

Wer sein Modell lackieren will, muß 
die Schalen durch Schleifen gründlich 
von anhaftenden Trennmiittelresten 





befreien. Sollte an einigen Stellen das 
Harz die Glasmatte nicht vollständig 
durchtränkt haben, so daß die Glas- 
fasern frei liegen, müssen diese Stel- 
len mit Harz nachbehandelt werden. 
In das Gewebe eindringendes Wasser 
könnte sonst den ganzen Rumpf 
unbrauchbar machen. 

Sind die Schalenhälften zugeschnit- 
ten, so können sie zusammengeklebt 
werden. Seiden- oder Mattenreste 
schneidet man in kleine Streifen. 
Dann fixiert man die Schalen durch 
Gummiringe in ihrer Lage zuein- 


Segel am Mast — immer einheißes Eisen 


Sicher gibt es viele Lösungen zur 
Befestigung des Großsegels am Mast; 
jedoch nur wenige dürften den Mo- 
dellsegler befriedigen, indem sie fol- 
genden Gesichtspunkten in ausrei- 
chendem Maße Rechnung tragen: 


1 — günstige strömungstechnische 
Konstruktion; 

2 — leichte Trennbarkeit des Segels 
vom Mast; 


3 — wenig Arbeitsaufwand; 

4 — geringes Gewicht; 

5 — elegantes Aussehen. 

Bei Vernachlässigung von einer oder 
zwei Forderungen ergibt sich ein 
mehr oder weniger gutes Optimum. 
Das gilt auch für die vorliegende 
Konstruktion, die als Anregung die- 
nen soll. 

Üblich ist der gute alte Holzmast, in 
den das Großsegel eingezogen werden 
kann. Dabei kommen aber im all- 
gemeinen Punkt 1 und Punkt 3 zu 
kurz. Daneben findet man besonders 
für kleinere Boote (z.B. der Klasse F) 
die sehr einfache Anbringung des 
Segels mittels Reihleine. Dabei kann 
hauptsächlich Punkt 2 nicht erfüllt 
werden (abgesehen von Punkt 5). 
Wenig Arbeit erfordert der Einsatz 
eines Mastes aus Metallrohr (Alu, 
Dural), dafür ist ein etwas höheres 
Gewicht in Kauf zu nehmen. Befestigt 
man am Mastliek des Großsegels 
Plastringe in einem Abstand von 50 


modellbau heute 8/73 





bis 100 mm (je nach Segelgröße) und 
fädelt man diese Ringe über den 
Masttopp auf, so ist die Verbindung 
Rohrmast-Segel bereits fertig. Bild 1 
zeigt einen Ausschnitt davon. Ebenso 
kann das Segel schnell wieder vom 
Mast entfernt werden. Die Plastringe 
sind in verschiedenen Größen als 
Gardinenringe im Handel. 

Die Verbindung der Ringe mit dem 
Mastliek ist aus Bild 2 ersichtlich. Die 
Ringe erhalten eine Bohrung vonetwa 
1 mm Durchmesser (hängt von der 
Ringgröße ab), die beidseitig an- 


ander, und die mit Harz durch- 
tränkten Streifen werden von innen 
gegen die Nahtstellen geklebt (Bild 4). 
Diese Arbeit erfordert allerdings et- 
was Geduld, die Nahtstelle wird aber 
ausreichend fest und nicht zum 
schwachen Punkt des Rumpfes. Vor 
dem Zusammenkleben sollte man 
jedochnnicht vergessen, die Öffnungen 
für Motor und Elektronik in die 
Schalen einzuarbeiten. 

Von außen wird die Nahtstelle mit 
Harz, dem man Kaolin, Talkum oder 
auch Puder als Füllmittel zusetzt, 
bestrichen und nach dem Aushärten 
bündig geschliffen. Zur Vervollstän- 
digung des Rumpfes wird der Spiegel 
noch mit Harz eingeklebt. Wenn man 
den Ausschnitt im Deck groß genug 
ausgeführt hat, läßt sich aus dem 
ausgesägten Material der Spiegel 
ausarbeiten. Man erhält dann eine 
Form, die rundherum absolut feuch- 
tigkeitsunempfindlich ist und keine 
Ansprüche an Pflege und Wartung 
stellt. 


(1) Anmerkung der Redaktion: Wir 
sind der Meinung, daß ein Beheizen 
der Form für Anfänger nicht zu 
empfehlen ist (besonders, wenn mit 
einer Gipsform gearbeitet wird). 


gesenkt wird. Dann werden die Ringe 
in einer Weise an das Segel genäht, 
daß sie von sich aus schon querab 
stehen und nicht seitlich verkanten, 
Dadurch erreicht man, daß sie sich 
leichter mitdrehen, wenn das Groß- 
segel betätigt wird. Es sind insgesamt 
8 bis 10 Zwirnschlingen erforderlich. 
In Bild 2 sind der Übersichtlichkeit 
halber nur zweieingezeichnet. Anfang 
und Ende des Garnes werden mit- 
einander verknotet. Je nach Steifig- 
keit des Segelstoffs kann man zur 
besseren Stabilität vor dem Annähen 
noch einen Draht (Litze) in das 
Mastliek einziehen. Dieser Draht läßt 
sich übrigens bei den Radioseglern 
gleichzeitig als Antenne benutzen. 
Durch die gute Beweglichkeit der 
Ringe erreicht man, daß das Segel bei 
richtiger Anströmung wenigstens auf 
einer Seite einigermaßen gut anliegt, 
und zwar an der wichtigeren Leeseite 
(diese bringt den größeren Anteil der 
Kräfte am Segel, die den Vortrieb 
gewährleisten). 
Sollten sich Beschläge zwischen 
Großbaum und Masttopp befinden, so 
müßten diese abschraubbar sein. 
Für die meisten Fälle genügt es, 
Löcher in einen Metallrohrmast zu 
bohren und Wanten, Vorstag usw. 
darin einzuhängen. 

Johannes Schefer 
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Tips für 
Rennbahnfahrer 


Georg-Wilhelm Hübener 
und Roland Michele 


Ein Vorderrad rastet aus 


Wenn man Sportwagen zu heftig 
durch eine Kurve „reißt“, kann es 
vorkommen, daß ein Vorderrad aus- 
rastet. Meistens hat dann die Auf- 
hängung in der Lenkung zu viel 
Spielraum. Bei Lenkungen älterer 
Produktionen kommt es vor, daß sich 
die Nieten lockern. Durch Nachnieten 
kann das leicht behoben werden. 

Oft ist auch der Spielraum an der 
Spurstange (Lenkungsstange) zu 
groß. Das kann man beheben, wenn 
die über die Spurstange heraus- 


u 


Ba ER 


Bild la: Teil der Lenkung. a — Posi- 
tion des Dorns an der Spurstange 
Bild 1b: Dorn an der Spurstange. a — 
normale Form; b — angestaucht (ver- 
siegelt); c — kurzer Dorn, auf den 
Material „aufgepappt“ ist 


ragenden Dorne der Vorderräder 
mit einem Lötgerät leicht angestaucht 
werden (s. Bild 1). Damit versiegelt 
man gewissermaßen die Lenkung. 
Man muß aber die Lenkung sofort bis 
zum Erkalten bewegen, damit es kein 
unbeabsichtigtes „Verschweißen“ 
gibt. 

Ist der Dorn zu klein, um angestaucht 
zu werden, kann man mit dem Löt- 
gerät etwas Material auf den Dorn 
heiß „aufpappen‘“. Das Material ent- 
nimmt man ausgedienten Teilen, zum 
Beispiel dem Auspuff eines Cha- 
parral-Modells. 


Ausgestaltung der Karosserie 


Da die Karosserien elastisch sind, ist 
eine „Bemalung‘“ mit den verschie- 
densten Mitteln oft wenig haltbar. 
Haltbarer dagegen sind Durchreibe- 
buchstaben oder Ausschnitte aus den 
Reklameabziehbildern von Prefo. 

Wer jedoch ein individuelles Zeichen, 
einen Namenszug usw. im Schie- 
bebildverfahren auf die Karosserie 
anbringen will, besorge sich in einem 
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Bild 2: Größenvergleich zwischen 
Prefo-Motor (oben) und dem im Text 
genannten Motor 


Bastlerladen einen Bogen mit Zahlen, 
die als Rennummern verwendet 
werden können. Auf diesen Bögen ist 
neben der Schrift „RADICON per- 
fect“ ein größerer freier Platz. Hier 
kann man mit Ausziehtusche Zeichen, 
Namenszüge usw. auch mehrfarbig 
auftragen. Wenn nach mehreren 
Stunden die Ausziehtusche trocken 
ist, 1äßt sich das Zeichen wie ein 
Abziehbild leicht und dauerhaft auf 
die Karosserie bringen. 


Einbau anderer Motoren 


Die Prefo-Fahrzeuge haben sich 
selbst im härtesten Anfängerbetrieb, 
bei dem auch schwungvolle „Flug- 
versuche“ von der Rennbahnplatte 
auf den Erdboden nicht ausblieben, 
bewährt. Wünschenswert wäre aller- 
dings, daß vor allem die Sportwagen 


‘mit einem stärkeren Motor ausge- 


rüstet werden, der auch für Dauer- 
leistungen bei Langstreckenrennen 
ausgelegt ist. Nach unserem Wissen 
willder VEB Prefo schon seitlängerer 
Zeit einen derartigen Motor in den 
Handel bringen. Wir haben einen sol- 
chen ‚Prototyp‘ kennengelernt und 
waren davon begeistert. Wenn man 
diesen Motor zur Zeit nicht generell in 
alle Prefo-Fahrzeuge einbauen kann, 
sollte man ihn trotzdem schnell produ- 
zieren und einzeln oder in einer Repa- 
raturbox in den Handel bringen. 

Zur Zeit muß man sich andere Mo- 
toren suchen. Einige Fahrer haben mit 
Erfolg starke Lokomotivmotore der 
Modelleisenbahn benutzt. Wir haben 
in den Bastlerläden einen starken 
ungarischen Motor gefunden, der bis 
zu 9000 Umdrehungen in der Minute 
schafft. Der Motor ist mit 63 p recht 
schwer und macht durch seine Größe 
(Bild 2) den Einbau nicht einfach. 

Man kann denMotorinden Chaparral 
oder den MS 1000 von Prefoeinbauen, 
wenn man die Bodenplatte ent- 
sprechend bearbeitet. Zunächst muß 
man diese mit einem scharfen (und 
evtl. auch heißen) Messer so zu- 





rechtschneiden, daß der Motor auf 
dieser Platteschoneinenrelativ festen 
Halt hat. Die Achse des Motors und die 
Hinterradachse des Wagens müssen 
im rechten Winkel zueinander auf 
gleicher Höhe liegen. 

Wegen des großen Motorgewichts 
muß die Bodenplatte unbedingt ver- 
stärkt werden. Die Form der Ver- 
steifungsplatte zeigt Bild 3. Das Ma- 
terial kann Blech oder Plast (aus 
einem Plastlineal oder -dreieck) sein. 
Es wird an der Bodenplatte an- 
geschraubt (auf Bild 3 deutlich zu 
sehen). Ein straffes Gummiband hält 
den Motor fest in seiner Position. Als 
Ritzel kann das normale Prefo-Ritzel 
verwendet werden. Selbstverständ- 
lich müssen Ritzel und Kronrad straff 
ineinandergreifen. 

Durch das größere Gewicht des Wa- 
gens wird bei jedem Ruck in der Kurve 
die Lenkung stärker beansprucht. 
Deswegen muß die Lenkung (Nieten) 
besonders fest sein. 





Bild 3: Ansicht von unten mit ver- 
stärktem Chassis (links Prefo-Motor) 


Fotos: Imm 
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Sowijetische Selbstfahrlafette ISU-122 


Als Selbstfahrlafetten bezeichnet 
man gepanzerte Kettenfahrzeuge, die 
mit Artilleriewaffen bestückt sind. 
Während in den Streitkräften der 
sozialistischen Verteidigungskoali- 
tion vor allem Fliegerabwehrwaffen 
auf Selbstfahrlafetten (Fla-SFL,) 
montiert sind, waren die sowjetischen 
SFL des Großen Vaterländischen 
Krieges bis auf geringe Ausnahmen 
Träger von Kanonen oder Haubitzen. 
Sie begleiteten Panzer und Infanterie, 
um Panzer und Panzerabwehrmittel 
des Gegners sowie dessen Artillerie- 
waffen und andere Ziele innerhalb 
oder außerhalb von Befestigungs- 
anlagen zu vernichten. In der Regel 
wurden für die SFL bewährte Pan- 
zerfahrgestelle verwendet, die man 
für die Aufnahme von Waffen mit 
größerem Kaliber als die jeweilige 


Panzerkanone modifizierte. Die 
sowjetische Verteidigungsindu- 
strie — sie konnte erst nach der 


Verlagerung in ungefährdete Gebiete 
im Jahre 1942 die Massenproduktion 
von SFL aufnehmen — verwendete 
folgende Panzerfahrgestelle für den 
Bau von Selbstfahrlafetten: 

Der leichte Panzer T-70-bildete 1942 
mit einer zusätzlichen Laufrolle die 
Basis für die leichte SFL SU-76, die 
mit einer 76,2-mm-Kanone bewaffnet 
wurde. Der Kampfraum war oben 
nicht geschlossen. 

Der berühmte T-34 bildete die 
Grundlage verschiedener Selbstfahr- 
lafetten. Auf diese Weise entstanden 
1942 mehrere Versionen einer 
122-mm-SFL, bis schließlich die 
ISU-122 mit einer 122-mm-Haubitze in 
Serie gebaut wurde. Um die Pan- 
zerung der faschistischen Kampf- 
wagen auch auf größere Entfernung 
durchschlagen zu können, ersetzten 
die sowjetischen Spezialisten die nur 
23 Kaliber lange Haubitze durch die 
85-mm-Flak. Ab August 1943 wurde 
diese SFL als SU-85 produziert, und 
bereits im Dezember desselben Jahres 
rollten die ersten 100 SFL-85 an die 
Front. 


Um die Feuerkraft dieser als mittlere 
SFL bezeichneten Kettenfahrzeuge zu 
erhöhen, faßte man alle bisherigen 
Erfahrungen zusammen und ent- 
wickelte die SU-100. Ab Herbst 1944 
verstärkte sie die selbstfahrenden 
Artillerieeinheiten der Sowjetarmee 
beträchtlich, und es gelang, die „Ti- 
ger“ und „Panther“ der Hitlerwehr- 
macht auf größere Entfernung zu 
bekämpfen. Ende 1944 griffen bereits 
500 SU-100 in die Kämpfe am 


modellbau heute 8/73 


Balaton, an der Oder und später um 
Berlin ein. 

Die schweren Panzer der Sowjet- 
armee dienten den Konstrukteuren 
ebenfalls als Grundlage für Selbst- 
fahrlafetten, und zwar verwendete 
man das Fahrgestell des IS-1S für die 
schwere SFL SU-152, das des IS-2 
(verbesserter IS-1) für die mit einer 
152-mm-Kanonenhaubitze ausge- 
rüstete ISU-152. Dieser Selbstfahr- 
lafette sah die ISU-122 sehr ähnlich. 
Die ISU-122 wurde ab 1944 auf das 
Fahrgestell des Panzers IS-1 gesetzt: 
mit der 122-mm-Kanone A 19 als 
ISU-122 (Vierseitenriß),, mit der 
122-mm-Panzerkanone D-25S und 





Als Weiterentwicklung der ISU-122 
entstand die ISU-152 (unser Foto), die 
in vielen äußeren Details mit dem von 
uns vorgestellten Typ übereinstimmt 

Foto: Oltersdorf 


einem 12,7-mm-Fla-MG auf der rech- 
ten Seite als ISU-122S (äußerlich 
auch an der großen Rohrmündungs- 
bremse zu erkennen) und mit der 
überlangen 122-mm-Kanone BL als 
ISU-122 BM. 

Die sowjetischen Selbstfahrlafetten 
waren eine von den faschistischen 
Truppen äußerst gefürchtete Waffe, 
weil sie die Feuerkraft der Pan- 


zereinheiten wesentlich verstärkten 


und die Stoßkraft der Verbände 
beträchtlich erhöhten. Sie bewährten 
sich seit ihrem Auftauchen auf dem 
Gefechtsfeld besonders im Kampf mit 
gegnerischen Panzern und Panzer- 
abwehrmiitteln. 





Die Erfolge der sowjetischen SFL des 
Großen Vaterländischen Krieges sind 
nicht zuletzt darauf zurückzuführen, 
daß bereits vor dem Krieg ein lang- 
fristiges Programm für den Bau 
derartiger Waffen vorgelegen hatte. 
Sowjetische Militärwissenschaftler 
erkannten Ende der zwanziger, An- 
fang der dreißiger Jahre die Be- 
deutung von selbstfahrenden Ge- 
schützen. 

Dementsprechend entwickelte man 
auch einige Prototypen selbstfahren- 
der Geschütze, und 1936 entstand auf 
der Grundlage des Panzers T-26 die 
SFL SU-5 mit einer 76,5-mm-Kanone. 
Wie die anderen sowjetischen Selbst- 


fahrlafetten des Großen Vaterländi- 
schen Krieges sollte die ISU-122 
nicht selbständig, sondern im Zusam- 
menwirken mit der Infanterie 
oder mit Panzern handeln. Dazu 
mußte die Reichweite der Haupt- 
bewaffnung über der der Panzer 
liegen. Das Basisfahrzeug IS-1 hatte 
nur eine 85-mm-Kanone. Das größere 
Kaliber der SFL-Kanone bedingte 
einen erweiterten Kampfraum. Daher 
konnte der SFL-Turm nicht drehbar 
konstruiert werden (ein Merkmalaller 
SFL jener Zeit). Der Fahrer mußte 
deshalb so lenken, wie es der 
Richtschütze befahl. Nur in gerin- 
gerem Umfang (bis maximal 30°) 
konnte die Waffe horizontal gerichtet 
werden. 
Die bewährte SFL ISU-122 gehörte 
auch noch nach dem Kriege längere 
Zeit zur Ausrüstung der Sowjetarmee 
sowie einiger Bruderarmeen. 

Ko. 
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Taktisch-technische 
Daten der ISU-122 
mitder Kanone A 19: 


Gefechtsmasse 
Besatzung 
Bewaffnung 


Panzerung 
Wanne Vorderteil 
Wanne Seiten 
Wanne Heck 
Wanne Boden | 
Wanne Oberteil 
Turm Vorderteil 
Turm Seiten und 
Heck 


Antrieb 


12-Zylinder-Dieselmotor W-2-IS, 


flüssigkeitsgekühlt; 


45,5 bis 46 t 

5 Mann 

1 Kanone 122 mm, 
30 Granaten 








60 bis 90 mm 
Far TI T T y— a0 at a — 0 DT TE 
20 bis 30 mm S: YVVWaV VVVV YUV V 
. » DANG urlo) 
60 bis 90 mm b — 
20 bis 30 mm RR: 
Ok 





Leistung 520 PS bei 2000 U/min 
Treibstoffvorrat 800 bis 820 | 


Abmessungen 
Gesamtlänge 
Rumpflänge 
Breite 

Höhe 
Bodenfreiheit 


Leistungsdaten 
Leistungsbelastung 
Reichweite 


Höchstgeschwindigkeit 35 bis 37 km/h 


Steigfähigkeit 
Kletterfähigkeit 
Watfähigkeit 
Bodendruck 


Maßstab 1:40 
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Überschreitfähigkeit 2,50 m 
1,20 m 
1,60 m | 
0,81 kp/em? | 







9850 mm 

6800 mm 

3070 mm | | 
wa 





2480 mm ® 
470 mm Bu 
SQ / 
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= Tr) 
(P 
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11,4 PSIt 
220 km & 
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Zum e: sten Mal in seiner Laufbahn 
holte sich Michail Mozerskij, der 
Meister des Sports aus Charkow, 1972 
den Titel eines Meisters der UdSSR. 
Seine Leistung ist um so beachtens- 
werter, wenn man bedenkt, daß er 
Onufrijenko und Werbitzkij besiegen 
konnte, zwei hervorragende Sportler, 
die bei den vergangenen Welt- 
meisterschaften die Plätze 3 und 4 
belegten. Auch unseren Modellflie- 
gern ist der neue Meister der UdSSR 
kein Unbekannter, vertrat er doch 
sein Land bei den internationalen 
. Wettkämpfen anläßlich unserer Mei- 
sterschaften 1970 und 1972, bei denen 
er die Plätze 1 und 4 belegte. 

Sein Modell verkörpert Charkowsche 
Schule, die ja in der Hauptsache von 
Werbitzkij geprägt wurde. Die Trag- 
flächen sind in Schalenbauweise her- 
gestellt. Sie sind am Baldachin mit 
kurzen Stiften angesteckt und werden 
sowohl an der Nasen- als auch an der 
Endleiste mit Gummiringen zusam- 
mengehalten. Die Streben vom Rumpf 
zu den Tragflächen geben einen festen 
Halt gegen Verdrehung. 


290 
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Flugmodell der Klasse F1C 


Das Höhenleitwerk ist konventionell 
aufgebaut. Nur der Nasenbereich ist 
als Schale oben und unten beplankt. 
Der hintere Teil ist mit Papier be- 
spannt. 

Der Rumpf ist geteilt und besteht aus 
dem Vorderteil aus Alurohr und dem 
Leitwerkträger, einem gewickelten 
Balsarohr, mit dem Seitenleitwerk. 
Als Antriebsmotor diente ein Super- 
Tigre 15 RV mit einer Luftschraube 
von 190 mm Durchmesser und 105 mm 
Steigung. Die Leitwerksteuerung hält 
das Höhenleitwerk im Steigflug etwa 
auf +1° und gibt es danach auf —1,5° 
für den Gleitflug frei, so daß im 
Steigflug ein Schränkungswinkel von 
+1° und im Gleitflug von +3,5° 
gesteuert wird. 

Nach unseren Beobachtungen war 
das Modell mit einer Trimmklappe in 
der linken Tragfläche für den Steig- 
flug versehen, die in der Veröffent- 
lichung von „Krylja Rodeny‘“, aus der 
wir die Zeichnung entnommen haben, 
nicht vermerkt ist. 


1550 
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Allfunktionsventil 
für Team-Racing- 
Modelle 


In der Klasse F2C (Team-Racing) istes 
zum internationalen Standard ge- 
worden, die Modelle mit Motor- 
Abschaltvorrichtungen auszurüsten. 
Was erreicht man mit diesen Ab- 
schaltern? 

Oft kommt es vor, daß beim Training 
oder beim Wettkampf der Motor sauer 
wird, d. h., er überhitzt. Die Folge 
davon sind fressende Kolben oder 
heiße Motoren, die dann nicht mehr 
anspringen wollen. 

Mit einem Ausschalter gibt es diese 
Situationen nicht, da der Motor sofort 
abgeschaltet werden kann. Dadurch 
erhöht sich die Lebensdauer der 
wertvollen Motoren. 


Feder dj= P5,5mm 
$feigung = Zmm 
länge = 4’ mm 
Draht = 0,5mm 
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Ein zweiter Aspekt, der für den 
Ausschalter spricht, ist die Lei- 
stungsverbesserung, die sich daraus 
ergibt, daß der Pilot nach ent- 
sprechendem Training den Motor 
exakt in dem Moment ausschalten 
kann, in dem sich der kürzeste Lan- 
deweg mit höchster Landegeschwin- 
digkeit ergibt. Damit entfällt das oft 
auftretende zeitraubende Anschwe- 
ben vor der Landung. Dazu eine kurze 
Rechnung: 

Ein FR-Modell schwebt ohne Mo- 
torkraft in 10 s eine Runde, mit 
Motorkraft benötigt es 2,4 s für die 
gleiche Strecke. Rechnet man drei 
Zwischenlandungen und davon zwei 
mit einer Runde Anschweben, so 
ergibt sich eine Schwebezeit von 20 s. 
Zieht man die erreichbare Rundenzeit 
von 2x 2,5 s davon ab, so ergibt sich 
eine Zeiteinsparung vonrund 15s, die 
im praktischen Wettkampfbetrieb 
auch erreicht wird. Also lohnt es sich. 


Aus dem bisher Gesagten geht schon 
hervor, daß diese Vorrichtung etwas 
für Spezialisten der Klasse F2C ist. 





Tonkanschluß 
zum Tarık 
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Schlouchanschluß zum Motor 


Am Küchentisch ist eine solche Vor- 
richtung nicht zu bauen. Ich rate auch 
allen Anfängern davon ab, so etwas zu 
versuchen, da die fliegerischen Pro- 
bleme, die bei der Bedienung des 
Schalters auftreten, nicht einfach 
sind, denn der Schalter wird durch 
kurzes hartes Durchreißen des Tie- 
fenruders betätigt. 

Es empfiehlt sich, für den Ventilkör- 
per Messing und für den Schieber 
gezogenen Stabstahl zu nehmen. Die 
Schlauchanschlüsse werden ange- 
lötet. Es ist darauf zu achten, daß der 
Schieber sich leicht bewegen läßt, 
aber doch absolut dicht ist. Am 
zweckmäßigsten ist es deshalb, den 
Schieber einzuläppen. Ist das Ventil 
eingebaut, so ist das Steuergestänge 
so einzustellen, daß das Ventil bei 
einem Ruderanschlag von 5 bis 10° 
nach unten ausgelöst wird, da sonst 
die „Kunstflugfiguren‘“ beim Aus- 
schalten zu gefährlich für die anderen 
Wettkampfteilnehmer werden. 


Bernhard Krause 


Hoornadelfeder d:/mm 
als Sperrklinke 
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Motortest Sokol 2,5 


Seit einiger Zeit gibt es in unserer 
Republik einen neuen lImport- 
Modellmotor zu dem erfreulichen 
Preis von 60,— M, den sowjetischen 
Sokol 2,5 Diesel. 

Dieser Motor ist als billiger Ge- 
brauchsmotor mit gutmütigen Lauf- 
eigenschaften, ohne Anspruch auf 
Höchstleistungen konzipiert. Mit sei- 
nem schwarz eloxierten Kühlrippen- 
block, dem silbergrau lackierten 
Gehäuse und den vernickelten Be- 
dienelementen sieht er sehr an- 
sprechend aus. 

Die sehr stark dimensionierte Kur- 
belwelle ist im Aluminiumgehäuse 
gleitgelagert. Der gehärtete Zylinder 
mit Ringspülung wird in das Gehäuse 
eingeschraubt. Durch seine sehr 
kräftige Ausführung im unteren Be- 
reich wird ein Verziehen des Zylinders 
beim Einschrauben in das Gehäuse 
verhindert, so daß ein Klemmen des 
Kolbens nach dem Festziehen des 
Zylinders, wie es z.B. bei den Jena- 
Typen auftrat, nicht zu befürchten ist. 
Der Kühlrippenblock wird auf die 
Laufbüchse aufgeschraubt. Der Kol- 
ben besteht aus Grauguß, der Kol- 
benbolzen ist ohne Sicherung 
schwimmend gelagert, so daß es nicht 
ausgeschlossen ist, daß er die Lauf- 
büchse beschädigt. Vor der prak- 
tischen Erprobung wurde der Motor 
zerlegt und von Spänen gereinigt, die 
reichlich vorhanden waren. Danach 
ergab sich ein überraschend gutes 
Ansprungverhalten auch mit Nor- 
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Normalkraftstoff 


N 
= 


malkraftstoff. Die Leistungsmessung 
erfolgte dann nach einer kurzen 
Einlaufzeit mit zwei verschiedenen 
Kraftstoffen: 





1. Normalkraftstoff 

20 % Rizinusöl 

40 % Petroleum 

40 % Äther 
2. Hochleistungskraftstoff 

10 % Rizinusöl 

10 % Paraffinöl 

44 % Petroleum 

33 % Äther 

3 % Amylnitrit 

Mit beiden Kraftstoffen ergab sich bei 
Drehzahlen bis zu 12000 U/min ein 
sauberer Lauf. Darüber war der 
Motor nicht mehr sauber einzustellen; 
hier ist wahrscheinlich die Lei- 
stungsgrenze der einfachen Ringspü- 
lung erreicht, mit der er ausgerüstet 
ist. 
Für den praktischen Flugbetrieb ist 
die Verwendung von geringen Zu- 
sätzen von Amylnitrit (0,5 bis 1 %) zu 
empfehlen, da sich dadurch ein sau- 
berer Lauf erreichen läßt. Zu den 
unangenehmen Eigenschaften des 
Motors gehört die sich ständig ver- 
stellende Kompressionsschraube, 
hervorgerufen durch einen zu lose 
eingepaßten Gegenkolben. Vergleiche 
mit anderen Motoren dieses Typs 
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ergaben jedoch, daß dieser Fehler 
nicht überall auftritt. 
Es bleibt zu hoffen, daß unsere 
Handelsorgane zu diesem Motor auch 
die entsprechende Luftschraube aus 
der UdSSR importieren. 

B. Krause 


Technische Daten: 
Hub 15 mm 

Bohrung 14,5 mm 
Hubraum 2,48 cm? 
max. Leistung 0,25 PS 
bei 11300 U/min 

max. Drehmoment 1,63 kpcm 
bei 10900 U/min 
Gewicht 130 p 

Länge 95 mm 

Höhe 78 mm 

Breite 42 mm 
Zubehör 

1 Spezialschlüssel 


3 4 Schrauben M 3 x 20 


4 Muttern M 3 
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Rekordmodell aus der CSSR 


Am 8. Oktober 1972 flog Ingenieur M. 
Rumanovsky aus Trencin mit einem 
einachsgesteuerten RC-Modell einen 
neuen ÜCSSR-Rekord über 2 h 40 min 
34 s, den 50. Modellflugrekord in 
unserem Nachbarland. Weniger die- 
ses Jubiläum, als vielmehr die mit 
solchen Rekorden zusammenhän- 
gende Problematik schien uns einer 
Veröffentlichung würdig. Nun könnte 
man leicht zu der Ansicht gelangen, 
daß ein solcher Rekord in erster Linie 
eine Frage der mitgeführten Kraft- 
stoffmenge und des Kraftstoffver- 
brauchs durch das Triebwerk sei. Das 
stimmt in gewissem Grade, zeigt aber 
nur einen Teil der Problematik. Aus 
den Festlegungen des Code Sportif, 
Sektion 4, wissen wir, daß ein Flug- 
modell maximal 5 kp wiegen darf, und 
das im Flugzustand. Damit ist die 
obere Grenze gegeben. 5 kp sind 
andererseits eine Größenordnung, die 
erst einmal durch die Luft bewegt sein 
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will, also recht große Ansprüche an 
den Motor stellt. 

Rumanovsky entschied sich für einen 
MVVS-Motor 2,5 cm? mit Drossel- 
vergaser. Er sollte nicht zu schnell 
laufen, eine brauchbare Leistung 
abgeben und dabei nicht sehr viel 
Kraftstoff benötigen. So fand er 
heraus, daß eine Luftschraube von 
240 mm Durchmesser und 120 mm 
Steigung den Forderungen am näch- 
sten kam. Der Kraftstoffverbrauch 
lag bei 450 cm? in der Stunde. 

Auch das Modell muß eine gehörige 
Portion Forderungen erfüllen. Es soll 
recht gut tragen, nicht zu schnell und 
so klein wie nur möglich sein, wenig 
Widerstand aufweisen, vor allem 
leicht sein und andererseits den Be- 
lastungen standhalten. Das verlangt 
vom Konstrukteur schon viel Können 
und Erfahrung. 

Daß Rumanovsky mit Gewicht geizte, 
geht schon aus der Tatsache hervor, 





daß er selbst die 2-mm-Balsarippen in 
Tragfläche und Höhenleitwerk noch 
aussparte und die Endleisten aus 
Balsafurnier oben und unten an die 
Rippen klebte. Der Rumpf wurde 
überwiegend aus 3-mm-Balsaholz 
gefertigt, auf ein Fahrwerk ver- 
zichtete er. Am Ende kamen folgende 
Gewichte zusammen: 


Rumpf 590 p 
Tragfläche 440 p 
Höhenleitwerk 50p 
Motor mit Drosselvergaser 
und Luftschraube 250 p 
| Kraftstofftank 40 p 
Schwimmergehäuse mit 
Kraftstoffilter 40 p 
Empfänger, Servos 
und Batterien 540 p 
Gesamtgewicht 1950 p 


Theoretisch hätte er nun noch 3050 p 
Kraftstoff zuladen und über sechs 
Stunden fliegen können. Aber die 
Praxis zeigte vorläufige Grenzen. Das 
begann mit dem Kraftstoffspiegel, der 
bei einer solchen Menge großen Ein- 
fluß auf den Motorlauf hat. Deshalb 
also der Schwimmer, der das Kraft- 
stoffsystem reguliert. Weiterhin stellte 
sich heraus, daß der Motor die 5 kp 
nicht schaffen würde. Nach vielen 
Flugversuchen entschied Ruman- 
ovsky, vorerst mit 1200 cm? Kraftstoff 
zu starten. Das führte dann zu dem 
neuen Rekord von 2h 40 min 34s. 
Das nächste Ziel, das er mit diesem 
Modell zu verwirklichen hofft, ist ein 
Flug über 4 Stunden Dauer. Danach 
will sich Rumanovsky der Aus- 
nutzung der 5-kp-Grenze widmen. 
Zu dem abgebildeten Rekordmodell 
wäre noch zu sagen, daß es einen 
Gesamtflächeninhalt von 70,1 cm? 
aufweist. Als Profil der Tragfläche 
und des Höhenleitwerks wurde eines 
mit gerader Unterseite gewählt, das 
völlig dem Clark Y ähnelt. Der 
Schwerpunkt soll bei etwa 50 % der 
Tragflügeltiefe liegen, was auf sehr 
gute Gleitflugeigenschaften des Mo- 
dells schließen läßt. Um das zu 
unterstützen, wurde der Tank in 
Schwerpunktnähe eingebaut. Emp- 
fänger und Batterien wurden in Bal- 
saholzkästchen außerhalb des 
Rumpfes direkt unter der Tragfläche 
befestigt. Die Empfangsanlage und 
die Ruderservos sind selbst her- 
gestellt. 

(nach ‚„modelar“) 
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Nach unserer Veröffentlichung des 
von A. Lepp aus der UdSSR kon- 
struierten und mit großem Erfolg 
eingesetzten Kreisschlepphakens für 
Segelflugmodelle („modellbau heute“ 
6/71, S. 14) gab es eine Vielzahl von 
Meinungen und Ansichten, deren 
Haupttenor wie folgt zusammen- 
gefaßtwerdenkann: DieSacheanund 
für sich sei zwar gut, aber zu kom- 
pliziert. 

Auf der Suche nach einfachen Lö- 
sungen stießen wir auf den in Bild 1 
dargestellten Haken von John Cooper 
aus Großbritannien. Er wurde in der 
Hauptsache für sehr schlanke 
Rümpfe ausgelegt, im speziellen Fall 
für Leitwerkträger aus Hohlglas, wie 
sie überall in der Welt immer mehr 
zum Einsatz gelangen. So einfach 
diese Lösung auch ist, sie hat zu viele 
Schwächen, um damit das Optimum 
zu erzielen. 

Außer dem Anschlag des Hakens läßt 
sich an dieser Konstruktion nichts ein- 
oder verstellen, also den praktischen 
Bedingungen des Wettkampfbetriebs 
anpassen. Das gilt sowohl für die 
Vorspannung des Hakens als auch für 
einen unterschiedlichen Ausschlag 
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Bild 2: Kreisschlepphaken von Gary 
Burrows 
(Zeichnungen nach 
News‘) 
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„Free Flight 


Noch einmal zum Problem 


Kreisschlepphaken 


Bild 1: Kreisschlepphaken von John 
Cooper 


des Seitenruders beim Kreisschlepp 
und beim freien Flug. Deshalb sollte 
diese Lösung nicht weiter in Betracht 
gezogen werden. 

Der in Bild 2 gezeigte Haken stellteine 
sehr gute Lösung dar, ist aber nicht 
ganz einfach herzustellen. Er wird 
allen Forderungen gerecht. Die Vor- 
spannung läßt sich einstellen. Der 
Sperrstift für die Hochstartleine ist 
außerdem noch in seiner Länge 
einstellbar, was nicht unbedingt er- 
forderlich ist. Der Ausschlag des 
Seitenruders läßt sich korrigieren, 
indem man die Ringmutter, die das 
Zugseil hält, nach oben (kleiner Aus- 
schlag) oder nach unten (großer Aus- 
schlag) dreht. Den engeren Kreisflug 
des Modells während des Kreis- 
schlepps und auch den weiteren 
Kreisflug des Modells während des 
freien Fluges kann man mit den 
beiden Schrauben einstellen, an die 
der Sperrhebel anschlägt. Durch eine 
Druckfeder ist ein Bowdenzug ge- 
führt und dahinter fest verlötet. Der 
Bowdenzug wurde dann durch den 
Sperrhebel geführt, gespannt und 
hinter dem Sperrhebel verlötet. Eine 
einfache leichte Zugfeder zwischen 
Haken und Sperrhebel hätte es sicher 
auch und sogar besser getan. 

Diese Konstruktion stammt von Gary 
Burrows, ebenfalls aus Großbri- 
tannien, und ist als wirklich durch- 
dachte Lösung anzusehen. 





Dennoch unterscheiden sich die mei- 
sten Konstruktionen von Kreis- 
schlepphaken auch diese 
konzeptionell nicht von der Lösung 
Lepps und sind im Prinzip nur 
Abwandlungen oder im Detail ver- 
ändert. 

Für alle, die mit dem Kreisschlepp 
noch nicht zurechtkamen, seien die 
wichtigsten Forderungen an die Me- 
chanik, egal für welche sie sich 
entscheiden, nochmals kurz wieder- 
holt: 

Die Vorspannung der Druckfeder 
sollte etwa 1,4 kp, auf keinen Fall 
weniger als 1,2 kp betragen. Der 
Haken darf sich also nicht leicht 
herausziehen lassen und somit das 
Seitenruder vorzeitig betätigen. 

Die Sperre sollte bei etwa 2,0 kp 
Zugkraft freigegeben werden. 

Der Drehpunkt bzw. die Aufhängung 
des Hakens muß unbedingt vor dem 
Hakenanschlag liegen, wie es Bild 1 
zeigt. Wird der Haken senkrecht (s. 
Bild 2) angeordnet, so führt das bei 
durchhängender Hochstartleine dazu, 
daß das Modell schon zu kreisen 
beginnt, ehe wir es über den Kopf 
gezogen haben. 

Die Behauptung, daß Modelle mit 
Kreisschlepphaken nach dem Aus- 
klinken zum Unterschneiden neigen, 
hat nichts mit dem Kreisschleppha- 
ken zu tun. Ursache ist die falsche 
Anordnung des Schwerpunkts. Er 
liegt zu weit hinten, was im harten 
Wettkampfbetrieb auch ohne diesen 
Haken zum Unterschneiden führen 
würde. 
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Sicher ist sicher 


Es mag kurios erscheinen, zwei Zeit- 
auslöser in einem Modell zu ver- 
wenden. Die Praxis hat jedoch gezeigt, 
daß die vor ein paar Jahren überall in 
der Welt angebotenen Zeitauslöser 
mitunter keinesfalls sicherer waren 
als die bis dahin verwendete Lunte. 
Mancher Modellflieger hat diese 
Zeitauslöser wieder ausgebaut und 
eine andere Lösung gesucht. 

Um nun die einmal erworbenen 
Thermikauslöser doch noch ihrem 
eigentlichen Zweck zuzuführen, 
tauchten immer mehr Modelle mit 
zwei Zeitauslösern auf, von denen 
dann garantiert einer läuft. Die obere 
Darstellung zeigt eine Variante, wieso 
etwas in der Praxis aussieht. Wird das 
Modell ausgeklinkt und der Stift 
gezogen, werden beide Zeitauslöser in 
Funktion gesetzt. Ist ein Zeitauslöser 


abgelaufen, wird der kleine Holzstab 
freigegeben, und der Ring vom Seil bis 
zur Thermikbremse ist frei. 

Diese Variante gestattetes auch, beide 
Zeitauslöser so einzusetzen, daß die 
doppelte Flugzeit herauskommt. Das 
setzt aber voraus, daß beide Uhrwerke 
sicher laufen. 


Die untere Darstellung zeigt den 
Lösungsweg. Der freie Ring wird in 
den Haken des unteren Zeitauslösers 
eingehängt. Somit kann nach dem 
Ausklinken nur der untere Zeit- 
auslöser laufen. Nach Beendigung der 
Laufzeit wird der Ring freigegeben 
und der obere Auslöser in Betrieb 
gesetzt, der dann nach Ablauf die 
Thermikbremse freigibt. Diese Mög- 
lichkeit kann bei langen Stechflügen 
von Vorteil sein. 


Thermikbremse 
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Verdrehfeste 
Leitwerkauflage 


Hagels Versıon 


Für einige Modelle wünscht man sich, 
daß das Leitwerk nach Möglichkeit 
immer die gleiche Lage einnehmen 
soll. Das ist besonders dann der Fall, 
wenn das Höhenleitwerk mit 
Endscheiben versehen ist, die als 
Seitenleitwerk dienen. Hier muß das 
Höhenleitwerk einfach immer die 
gleiche Lage einnehmen, damit man 
beim Flug keine Überraschungen 
erlebt. 

Im Bild ist ein Lösungsweg dar- 
gestellt, wie er in Skandinavien ty- 
pisch ist. Die Teile sind aus Dural von 
0,6 bis 1,0 mm Dicke hergestellt. Das 
Auflageblech, das mit dem Rumpf fest 
verklebt wird, ist vorn angewinkelt. In 
der Knickstelle bewegt sich ein zwei- 
tes Blech, das mit dem Höhenleitwerk 
fest verbunden und durch vorste- 
hende Nasen gegen ein seitliches 
Verschieben gesichert ist. Muß eine 
Korrektur der Leitwerkauflage vor- 
genommen werden, so wird von den 
Anlageflächen etwas weggeschliffen. 
Man kann dieses Blech auch länger 
gestalten und es als Anschlag für die 
Steuereinrichtungen nutzen, wie es 
Weltmeister Hagel praktizierte. 
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Im letzten Aufsatz dieser Beitrags- 
folge wollen wir uns mit der Klap- 
pensteuerung, einer neueren Art der 
Tragflächensteuerung, beschäftigen. 
An anderer Stelle haben wir uns in 
drei Beiträgen sehr ausführlich mit 
dieser Art der Steuerung befaßt. 
(„modellbau heute“ 9 bis 11/72). Die 
dort vermittelten Kenntnisse waren 
jedoch nur für Modelle der Klasse F1IC 
ausgelegt. Spätestens nach dem Bei- 
trag über die zusätzliche ausfahrbare 
Gleitklappe am F1B-Modell aus Un- 
garn („modellbau heute‘ 5/73, S. 9) 
dürfte klar sein, daß diese Steuerung 
auch für Gummimotorflugmodelle 
Zukunft hat. 

Bereits vor sechs Jahren beschäftigte 
sich Joachim Löffler mit der Klap- 
pensteuerung an F1B-Modellen. Es 
ergab sich jedoch ein großer Wider- 
spruch zwischen dem tatsächlichen 
Nutzen im Steigflug, der erreichten 
größeren Höhe, und der wesentlich 
schlechteren Leistung im Gleitflug. 
Wir haben damals nicht länger nach 
den Ursachen geforscht, waren uns 
jedoch einig darin, daß der Schlitz 
zwischen der tragenden Flügelzelle 
und der Steuei’klappe das Hauptübel 
ist, da er die Umströmung des Flügels 
und somit dessen Leistung negativ 
beeinflußt. 

John O. Donell hatin seinen Beiträgen 
über die Klappensteuerung ähnliche 
Äußerungen getan und auf eine gute 
Abdichtung an den Scharnieren hin- 
gewiesen. Die von ihm empfohlene 
Lösung waren Scharniere aus Be- 
spannfolie, die für absolute Dichtheit 
sorgten. 

Wenn heute von Klappensteuerung 
die Rede ist, dann immer im Zusam- 
menhang mit der Tragfläche. Theo- 


Einstellwinkelsteuerung — 
warum und wie? (Schluß) 


Dietrich Braun 


ebenfalls proportional zur Ge- 
schwindigkeit steigende Widerstand 
verringert wird. Die Rolle der Leit- 
werksteuerung übernahm also die 
Ruderklappe. Diese Art der Steue- 
rung flogen unsere sowjetischen 
Freunde viele Jahre mit Erfolg und 
schließlich auch Mitglieder unserer 
Auswahlmannschaft. Erst später kam 
dann die Klappensteuerung an Trag- 
flügeln zur praktischen Anwendung. 
In Bild 1 zeigen wir einen Lösungsweg, 
wie ihn Koster wählte. 

Ein Steuerhebel drückt die Klappen 
nach oben und verringert damit den 
Widerstand der Tragfläche wesent- 
lich. Gleichzeitig wird auch das Hö- 
henleitwerk gezogen, damit das Mo- 
dell den notwendigen Schränkungs- 
winkel erhält. Die mechanische Lö- 
sung (Bild 2) ist so gewählt, daß sich 
sowohl die Klappen untereinander als 
auch das Höhenleitwerk jederzeit in 
die gewünschte Lage verstellen las- 
sen. Das ist von großer Bedeutung für 
einen maximalen Steigflug. Damit die 
Mechanik mit geringstem Reibungs- 
widerstand arbeitet, ließ Koster 
Stahldrähte, um 90% versetzt, auf- 
einander gleiten. 

Und nun noch ein Wort zur prak- 
tischen Ausführung der Anschlags- 
bzw. Arretierungsstellen, wie sie Ko- 
sters Mechanik zeigt. Die Anschlag- 


BETWEEN 


stellen sind aus Metall. Das ist für den 
praktischen Einsatz von Modellen der 
Klasse F1C eine unabdingbare For- 
derung. Für Gileitflächen und An- 
schlagstellen haben sich Rasierklin- 
gen bestens bewihrt. Gut gereinigt 
lassen sie sich mit Metallkleber EP 11 
dauerhaft festkleben. Alu- bzw. Mes- 
singblech bekommt mit der Zeit 
Druckstellen, d. h., die Funktions- 
tüchtigkeit ist nicht garantiert. Auch 
Steuerseile und Bowdenzüge sollten 
nur aus Metall sein, damit man vor 
Überraschungen sicher ist. 

Ganz zum Schluß zeigen wir noch 
einmal eine Tragflächensteuerung 
von Parmenter (Bild 3), die er in sein 
F1B-Modell einbaute, mit dem er zu 
den diesjährigen Weltmeisterschaften 
starten will. Es handelt sich hier 
um eine sogenannte Drehmomenten- 
steuerung, die in diesem speziellen 
Fall die Tragfläche und das Seiten- 
ruder steuert. Läßt die Kraft des 
Gummimotors nach, stellt sich die 
Tragfläche mehr an, und das Seiten- 
ruder schlägt stärker aus, steuert also 
engere Kreise. Damit wird auch der 
Neigung des Modells zum Überziehen 
entgegengewirkt. 


Bild 1: Kosters Steuerung des Höhen- 
leitwerks (oben) und der Tragfläche 
(unten) 


retisch, das schrieben wir an anderer 
Stelle, wurde das Problem schon vor 
20 Jahren dargestellt, praktisch ver- 
wirklicht vor ungefähr zehn Jahren, 
aber nicht an Tragflächen, sondern an 
Höhenleitwerken. 

Im ersten Aufsatz dieser Folge haben 
wir die am Modell im Kraftflug 
wirkenden Kräfte dargestellt und 
geschrieben, daß es darauf ankommt, 
zwischen Zugkraft des Motors und 
dem sich proportional zur Geschwin- 
digkeit erhöhenden Auftrieb eine 
Kompromißlösung zu finden. Die 
Steuerung verringert den Auftrieb 
der Tragfläche während des Kraft- 
fluges. 

Mit Hilfe eines Tiefenruders kann 
man natürlich den gleichen Effekt 
erreichen, wobei allerdings nicht der 
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Steuerklappen 


Die praktische Anwendung dieser 
Steuerung erfordert viel Kleinarbeit, 
bis ein optimales Ergebnis erzielt 
wird. Der Konstrukteur machte 
keinerlei Angaben über veränderte 
Winkel und notwendige Steuerkräfte, 
so daß die vorgestellte Variante nicht 
einfach übernommen werden kann. 


zur Leitwerksteuerung 


zum Zeitausloser 


Bild 2: Der mechanische Aufbau von 
E Kosters Tragflächensteuerung 
Feststellschraube 

Bild 3: Drehmomentensteuerung an 
Parmenters F1B-Modell 
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In dies m Beitrag wird eine Variante 
der Geschwindigkeitssteuerung von 
Schiffsmodellen dargestellt. Die da- 
durch mögliche, sehr gute Ma- 
növrierfähigkeit ist nötig, um auch 
unter den neuen Wettkampfbestim- 
mungen in der Klasse F2 Erfolge zu 
erzielen. Dieter Linke und Klaus 
Bäume setzten die Drehzahlsteuerung 
erfolgreich in der Wettkampfsaison 
1972 ein. 


Allgemeine Gesichtspunkte 


Die Steuerung des Gleichstrommo- 

tors erfolgt durch einen Pulssteller [1]. 

Die meisten der für Schiffsmodelle 

verwendeten Motoren haben eine 

Permanentmagneterregung. Eine 

Drehrichtungsumkehr kann daher 

nur erfolgen, indem man die Polarität 

der Motorklemmspannung umschal- 
tet. Möglichkeiten dafür bestehen 
durch Einsatz von 

— Akku mit Mittelanzapfung sowie 2 
Leistungstransistoren für den 
Pulssteller, 

— Akku ohne Mittelanzapfung und 4 
Leistungstransistoren für den 
Pulssteller, 

— Akku ohne Mittelanzapfung und 1 
Leistungstransistor für den Puls- 
steller sowie 1 Relais für die 
Umschaltung der Motorklemm- 
spannung. 

Vergleicht man den finanziellen 

Aufwand, den Raumbedarf der 

Kühlbleche für die Leistungstran- 

sistoren, die Kosten und das Gewicht 

eines Akkus und den Umfang der 

Ansteuerschaltung für die Tran- 

sistoren miteinander, so ergeben sich 

die größten Vorteile bei der dritten 

Variante; daher wurde die Drehzahl- 

steuerung für diese entworfen. 


Funktionsprinzip der Anlage 


Als logisches Eingangssignal der 
Schaltung wird ein L-Signal benötigt, 
das in seiner Impulslänge variabel ist 
und mit konstanter Periodendauer 
wiederkehrt (Bild 1). Zu seiner 
Erzeugung gibt es prinzipiell das 
direkte und das indirekte Verfahren. 
Beim direkten Verfahren wird das 
Ausgangssignaleines entsprechenden 
Fernsteuerempfängers unmittelbar 
als Eingangssignal für die Schaltung 
verwendet. Beim indirekten Ver- 
fahren erzeugt man das benötigte 


Eingangssignal über einen Hilfs- 
baustein. 
Das direkte Verfahren erfordert 


proportionale digitale Fernsteueran- 
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Proportionale Drehzahlsteuerung 
von Antriebsmotoren in Schiffsmodellen 


Michael Löffler 


lagen mit konstanter Rahmen- 
frequenz bzw. spezielle proportionale 
Tonkreisanlagen, die im Zeitmulti- 
plexverfahren arbeiten [2]. Das in- 
direkte Verfahren kommt bei propor- 
tionalen Digitalanlagen mit anderem 
Impulsschema sowie bei proportio- 
nalen Tonkreisanlagen anderer Art, 
als in [2] angegeben, in Betracht. 
Außerdem ist es mit diesem Ver- 
fahren möglich, Tipp-Tipp-Fern- 
steueranlagen zur stufenlosen, aller- 
dings nicht proportionalen Drehzahl- 
steuerung zu verwenden [1]J. Der 
Hilfsbaustein erzeugt das geforderte 
Eingangssignal in Abhängigkeit von 
der Stellungeines Potentiometers, das 
durch einen Servomotor verstellt 
wird. 

Für das Eingangssignal gelten zwi- 
schen Drehzahl und Impulsbreite die 
Zuordnungen: 

— Nmax 2 tm - 4 tmax; 0 A tm, 

+ Nmax 2 tm + & tmax- 

Das Prinzip der Drehzahlsteuerung ist 
folgendes: 

Das Eingangssignal (Impulslänge tm + 
öt) wird mit einem Vergleichssignal 
(Impulslänge tm) verglichen, und je 
nachdem, ob das Eingangssignal län- 
ger oder kürzer als das Vergleichs- 
signal ist, erscheint das Differenz- 
signal (Impulslänge A t) auf den bei- 
den 1 bzw. k genannten Leitungen 
(Impulsweiche). Diese Leitungen 
führen zu den entsprechenden zwei 
Eingängen eines bistabilen Multi- 
vibrators (Speicher), dessen Schalt- 
zustand davon abhängt, an welchem 
Eingang zuletzt ein Signal vorhanden 
war. Dieser bistabile Multivibrator 
entscheidet über die Drehrichtung des 
Antriebsmotors. Das Signal wird über 
einen Schaltverstärker am Relais 
(Drehrichtungsumschalter) wirksam. 
Für die eigentliche Drehzahlsteue- 
rung werden die Leitungen l und k 
durch ein ODER-Glied zu einer ein- 
zigen Leitung zusammengefaßt. Auf 
dieser Leitung sind also die Signale 
der Impulslänge A t für beide Dreh- 
richtungen vorhanden. Die Impuls- 
länge dieser Signale wird anschlie- 
ßend im Impulsdreher mit Faktor 
tp 

A tmax 

multipliziert und damit als Pulssignal 
für den Motor aufbereitet sowie wei- 
terhin durch den Pulssteller an den 
Motor angepaßt. 

Die gesamte Drehzahlsteuerung glie- 
dert sich in 3 Bausteine 

— Schaltbaustein (SB) für den Dreh- 


richtungsentscheid, 

— Drehzahlsteuerungsbaustein 
(DSB) für die Impulsdehnung des 
drehzahlproportionalen Signals, 

— Leistungsverstärker zur Ansteue- 
rung des Antriebsmotors. 

Für das indirekte Drehzahlsteue- 
rungsverfahren ist noch der Hilfs- 
baustein Impulsgenerator (IG) zur 
Erzeugung des benötigten Eingangs- 
signals erforderlich. Dieser Impuls- 
generator kann auch für den Ver- 
suchsaufbau nützlich sein, weil dann 
keine vollständige Fernsteueranlage 
benötigt wird. 

Schaltbaustein 


Mit dem Schaltbaustein werden nur 
digitale Funktionen realisiert. 

Bild 3 zeigt den Stromlaufplan. In Bild 
4 sind Signale an einigen wichtigen 
Schaltungspunkten dargestellt. 
Widerstand R1 ist der Kollektor- 
widerstand des ansteuernden Tran- 
sistors. Transistor T1 dient zur Ne- 
gation des Eingangssignals Ug. T2 und 
T3 bilden einen monostabilen Multi- 
vibrator, mit dem der Vergleichs- 
impuls erzeugt wird. Durch die 
Vorderflanke des Eingangssignals Ug 
kippt der Multivibrator in seine in- 
stabile Lage. Mit Einstellregler R8 
kann man die Länge des Vergleichs- 
impulses einstellen. 

Die Bauelementekombination von 
Diode D2 und Widerstand R7 ist für 
die größere Flankensteilheit am Kol- 
lektor von T2 notwendig, denn durch 
sie macht sich die Aufladung des 
Kondensators C2 nicht mehr am 
Kollektor von T2 bemerkbar. T4 und 
T5 bewirken den Impulslängen- 
vergleich in digitaler Weise, wobei der 
Kollektor von T4 der Leitung k, der 
Kollektor von T5 der Leitung | ent- 
spricht. Über D3 und D4 werden diese 
beiden Leitungen zusammengefaßt 
und für die Weiterverarbeitung im 
Ausgang A2 zugeführt. T6 und T7 
bilden den bistabilen Multivibrator 
(Flip-flop), während T8 und T9 als 
Schaltverstärker für das Relais ar- 
beiten. An Ausgang Al (Kollektor von 
T9) wird das Relais für die Drehrich- 
tungsumkehr angeschlossen. 

Zu beachten ist, daß T9 einen maxi- 
malen Kollektorstrom von 500 mA 
hat. Das ist beider Auswahldes Relais 
mit zu berücksichtigen. Der genaue 
Wert von R24 muß noch bestimmt 
werden. Er hängt ab von dem zu 
schaltenden Laststrom und von dem 
Stromverstärkungsfaktorr B des 
Transistors T}9: 
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Uy — ÜBE 
R24= —— — - B; 
IL 

Uy — Versorgungsspannung, UgE — 
Basis-Emitter-Spannung, In — Last- 
strom. 
Der Stromverstärkungsfaktor B wird 
bestimmt durch die Beziehung: 
le 
B=—; 

IB 
Ic — Kollektorstrom, Ig — Basisstrom. 
Der Kollektorstrom Ic muß dabei 
etwa dem Laststrom im Arbeitspunkt 
entsprechen, die Kollektor-Emitter- 
Kniespannung soll Uce sg 0,8 V be- 
tragen. 
Nachzuprüfen ist, ob für den ge- 
wählten Widerstand R24 der Strom- 
 verstärkungsfaktor des Transistors 
T8 ausreicht. Die Kollektor-Emitter- 
Kniespannung dieses Transistors 
muß durch Übersteuerung kleiner als 
die Basis-Emitter-Spannung von T9 
gehalten werden, andernfalls sperrt 
Transistor T9 nicht. 
Der Schaltbaustein wird bei den von 
uns aufgebauten Anlagen mit fol- 
genden Parametern des Eingangs- 
signals betrieben: 
tm = 0,8 ms, 4 tmax = 0,2 ms, 
tp = 20 ms. 


Drehzahlsteuerungsbaustein 


Der Stromlaufplan ist in Bild 5 
dargestellt, während Bild 6 einige 
Spannungsverläufe zeigt. T2 arbeitet 
als Miller-Integrator und wird durch 
Transistor T1 angesteuert. In Ru- 
hestellung — also 0-Signal an Eingang 
E — sind T1 und T2 gesperrt. Liegt ein 
L-Signal mit der Impulslänge & t am 
Eingang E, so wird T1 leitend, und T2 
folgt durch Aufladung des Konden- 
sators C" verzögert. Ist das Signal am 
Eingang nicht mehr vorhanden, so 
sperrt T1 wieder, und T2 geht eben- 
falls — jedoch durch Entladung von 
C* verzögert — in den Sperrzustand 
über. Auf Grund der gewählten 
Schaltung ist die Ladezeitkonstante 7’ 
für den Kondensator C* wesentlich 
größer als die Entladezeitkonstante. 
Dieses Verhalten bewirkt eine Im- 
pulsdehnung. Einstellregler R3 wird 
so eingestellt, daß T2 während der Zeit 
Atmax bis auf etwa UcE = 1V 
durchsteuert, während R2 so ein- 
gestellt wird, daß T2 zu Beginn einer 
neuen Periode gerade voll sperrt. 

T3 und T4 bilden einen Schmitt- 
Trigger mit der Aufgabe, aus dem 
Spannungsverlauf am Kollektor von 
T2 wieder Rechteckimpulse zu for- 
men. Mit Einstellregler R5 wird die 
Ansprechschwelle festgelegt; sie 
sollte nur wenig unterhalb des ge- 
sperrten Zustands von T2 liegen. 
Auch muß der Trigger eine sehr kleine 
Schalthysterese aufweisen. Diese 
beiden Faktoren bestimmen den Tot- 
bereich bei der Drehzahl n = 0 sowie 
die kleinste erreichbare Pulsbreite 
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tPmin für die Motorspannung. Bild 7 
veranschaulicht den Einfluß dieser 
beiden Faktoren. Wichtig ist, daß die 
kleinste Pulsbreite, die sprunghaft 
von O0 aus erreicht wird, den Motor 
noch nicht zum Drehen bringt. 

Da die Ausgangsspannung von T4 
durch die Gegenkopplung mit Emit- 
terwiderständen einen zu hohen 
Nullspannungspegel hat, 0 2 etwa2V, 
muß T5 über 2 Siliziumdioden an- 
gesteuert werden. T5 und T6 arbeiten 
nur noch als Schaltverstärker. Dabei 
gilt für die Bestimmung des Wertes 
R12* das gleiche wie bei Widerstand 
R24 im Schaltbaustein. 

Ist der Ausgang belastet, indem A2 
auf Minuspotential und Al über einen 
Lastwiderstand am positiven Po- 
tential liegt, dann wird Einstellregler 
R2 noch einmal nachgestellt, so daß 
bei einem Eingangssignal mit der 
Impulsbreite& tmax am Kollektor von 
T6 kein Restimpuls mehr vorhanden 
ist und somit der Transistor gerade 
über die ganze Zeit voll durchsteuert. 
T3 und T4 sollen möglichst gleiche 
Stromverstärkungsfaktoren aufwei- 
sen. 


Leistungsverstärker 


Da T6 des Drehzahlsteuerungsbau- 
steins maximal 500 mA Laststrom 
schalten kann (die tatsächlich nutz- 
bare Größe hängt jeweils ab von der 
Dimensionierung der Kühlfläche), ist 
noch eine Leistungsverstärkung nö- 
tig, um den Antriebsmotor des 
Schiffsmodells steuern zu können. 
Auch hat der Motor einen eigenen 
Fahrakku mit einem anderen Span- 
nungsniveau als die Versorgungs- 
spannung der vorangehenden Bau- 
stufen. 

Da es für die Schaltung des Lei- 
stungsverstärkers — bedingt durch 
die unterschiedliche Stromaufnahme 
und Betriebsspannung sowie durch 
die Vielzahl der verwendeten Lei- 
stungstransistoren — eine Reihe von 
Varianten gibt, sind hier nur 2 grund- 
legende Schaltungen des erforderli- 
chen Leistungsverstärkers (Bild 8) 
angeführt. Widerstand R1 wird so 
dimensioniert, daß Leistungstran- 
sistor T1 nicht überlastet wird. Eine 
Grenze bildet der mögliche Laststrom 
von T6 des Drehzahlsteuerungs- 
bausteins. Ein Maß für die Belastung 
des Leistungstransistors Tl ist diein 
ihm umgesetzte Verlustleistung, die 
sich zuPvy®& Uce : Ic berechnet. 
Kollektorstrom Ic entspricht dem 
Motorstrom, der durch die Belastung 
des Motors vorgegeben ist. Ein Ein- 
fluß auf die Verlustleistung entsteht 
durch die Kniespannung Uce, die vom 
Basisstrom Ig abhängt; sie sinkt, wenn 
Is steigt. Die Größe Pv muß kleiner 
sein als die zulässige Verlustleistung, 
die hauptsächlich durch die Größe des 
verwendeten Kühlblechs festgelegt 
wird. Die genaue Kühlblechberech- 
nung [3] würde zu weit führen; als 


grober Richtwert gilt: 100 cm? 
Alublech (2 mm dick) können etwa 
4 W ableiten bei einer Umgebungs- 
temperatur von 25 °C; das gilt für 
Germaniumtransistoren, während für 
Siliziumtransistoren der doppelte 
Wert angesetzt werden kann. Der 
Transistor darf seine Grenztempera- 
tur nicht überschreiten (Kontrolle)! 
Widerstand Ri muß leistungsmäßig 
berechnet werden nach der Formel 
Ir» BR, 

R 
wobei Ur die Spannung ist, die über 
Widerstand R1 bei voller Durch- 
steuerung abfällt. 
Es bleibt noch die Frage zu klären, für 
welchen Motorstrom der Leistungs- 
transistor dimensioniert werden muß. 
Am besten geschieht das, wie im 
folgenden beschrieben: Der Strom des 
Fahrmotors wird gemessen, indem 
man das Modell ins Wasser setzt, es 
festhält und die volle Fahrspannung 
an den Motor anlegt. Der Strom- 
verbrauch eines schwimmenden 
Schiffes liegt unterhalb dieses Wertes; 
ausgenommen Beschleunigungspha- 
sen und Umpolvorgänge, die aber nur 
kurzzeitig auftreten. Auch lassen sich 
die auftretenden Stromspitzen durch 
langsames Verändern der Drehzahl- 
sollwerte verringern. Der maximale 
Kollektorstrom Ic max des Leistungs- 
transistors darf nicht überschitten 
werden! 


Pv = 


Impulsgenerator 


Bild 9 zeigt den Stromlaufplan des 
Impulsgenerators. T1 und T2 bilden 
einen astabilen Multivibrator, der die 
Periodendauer tp festlegt. Von T2 
wird der monostabile Multivibrator 
(T3 und T4) angestoßen. Mit R8 stellt 
man die Größe4 tmax ein, mit R9 die 
Größe tm. Mit T5 wird noch eine 
Impulsformung durchgeführt. Regler 
R2, R8 und R9 können eventuell durch 
geeignete Festwiderstände ersetzt 
werden, da im Schaltbaustein und im 
Drehzahlsteuerungsbaustein Einstell- 
möglichkeiten vorhanden sind. 

Bild 10 zeigt die komplette Schaltung 
einer ausgeführten Drehzahlsteue- 
rung. Schaltbaustein, Drehzahlsteue- 
rungsbaustein und Impulsgenerator 
sind jeweils auf einer Leiterplatte mit 
den Abmessungen 30 mm x 60 mm 
aufgebaut; der Leistungsverstärker 
ist auf dem Kühlblech angeordnet. Die 
schaltbare Leistung wird durch die 
zur Verfügung stehenden Leistungs- 
transistoren bestimmt. 

Zum Aufbau und Abgleich der Schal- 
tung ist ein Oszillograf (möglichst mit 
Gleichspannungseingang) erforder- 
lich. Nach Aufbau der einzelnen 
Bausteine sollte man eine getrennte 
Funktionskontrolle vornehmen. 
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Bild 1 Eingangssignal 


Bild 2 Übersichtsschaltplan der 
Steuerung 
















zu Bild 3 


En 


Bild 3 Stromlaufplan des Schalt- 
bausteins (SB) 

D1, D2 — Si-Dioden, D3, D4_ — 
Ge-Dioden, T1...T8 — Miniplast- 
Basteltransistoren, B? 30, T9-SF 126 


Bild 4 Impulsfolge an einigen Punkten 
des Schaltbausteins (Übergang UE: tm 
+4 t%Atm — Ht) 






Bild 2 


SE RT 
SIE 4,7K 








Drehrichtgs: 


Umschalter 









Bild 5 Stromlaufplan des Drehzahl- 
steuerungsbausteins (DSB) 

D1, D2 — Si-Dioden, T1...T5 — 
Miniplast-Basteltransistoren, B? 100, 
T6 — SF 126 


Bild 6 Spannungsverläufe an einigen 
Punkten des Drehzahlsteuerungs- 
bausteins 





Antriebs- 
motor 


+48V 
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Bild 7a Einfluß der Schaltschwelle 
auf den Totbereich (Schalthysterese 0) 
Bild 7b Einfluß der Schalthysterese 
auf die kleinste Pulsbreite tpyin 


Bild 8 Schaltungen für Leistungs- 
verstärker 









zu Bild 9 
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Omen) Oil) — — — Omuulum() Omen) Os) 





Bild 9 Stromlaufplan des Impuls- 
generators (IG) 

D1 — Si-Diode, T1...T5 — Miniplast- 
Basteltransistoren, B> 30 


Bild 10 Schaltbild der Drehzahl- 
steuerung 

T1— KU606, T2, T3 — 2NU74, D1, D2 — 
10-A-Diode, D2 — 0,7-A-Diode 


EYRS 
100% 
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Ich studiere an der TH Karl- 
Marx-Stadt Technologie. In meiner 
Freizeit beschäftige ich mich mit 
Modellbau. Nun möchte ich gern ein 
Schubrohr, auch Modelldüse ge- 
nannt, bauen. Ich besitze aber keine 
Unterlager und hätte deshalb von 
Ihnen gern einige Fragen beant- 
wortet. 

— Wie funktioniert ein Schubrohr? 
— Was muß beim Bau beachtet wer- 
den? 

— Wie setzt man ein Schubrohr in 
Betrieb? 


Werner Lorenz 
Eibenstock 


Der Bau einer Modelldüse erscheint 
recht einfach, da ein solches Trieb- 
werk nur aus wenigen Einzelteilen 
besteht. Doch bei der Herstellung der 
Einzelteile stößt man bald auf er- 
hebliche Schwierigkeiten, ebenso bei 
der Materialbeschaffung. So braucht 
man für die Brennkammer und das 
Ausstoßrohr möglichst hitzebestän- 
diges Stahlblech von 0,2 bis 0,3 mm 
Dicke. Dieses Blech muß gerollt und 
dann verschweißt werden. Für die 
Flatterventile braucht man Feder- 
stahlblech (Rasierklingenstahl) von 
0,06 bis 0,08 mm Dicke, das nur mit 


speziellen Stanzwerkzeugen oder 
Schleifkörpern bearbeitet werden 
kann. 


Die Hochsaison der Modelldüsen war 
in den fünfziger Jahren. Unsere be- 
kanntesten und erfolgreichsten Mo- 
dellflieger in dieser Kategorie waren 
die Brüder Arno und Karl-Heinz 
Dobberkan aus Suhl. In den Zeit- 
schriften „Modellbau und Basteln“ 
und „Flügel der Heimat‘ kann man 
darüber nachlesen (H. 9/1962; H. 
22/1954, H. 6 und 7/1955). Auch aus- 
führliche Bauanleitungen wurden 
damals veröffentlicht. 

Daß diese Modelltriebwerke heute 
kaum noch gebaut und eingesetzt 
werden, hat mehrere Ursachen. Aus 
Sicherheitsgründen dürfen Modelle 
(auch Schiffs- und Fahrzeugmodelle) 
mit Schubrohren nur gefesselt, also an 
Steuerleinen im Kreisflug bzw. in 
Kreisfahrt eingesetzt werden. Sie er- 
reichen Geschwindigkeiten, die weit 
über 200 km/h liegen, wodurch sie zu 
tödlichen Geschossen werden können. 
Deshalb muß auch um die Kreisbahn 
ein mindestens 3 m hoher Schutzzaun 
aus Maschendraht errichtet werden. 
Die Fesselleinen müssen eine Zug- 
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festigkeit vom 40fachen des Modell- 
gewichts haben (Stahldraht von 0,3 bis 
0,5 mm Durchmesser). 

Die Inbetriebnahme von Modelldüsen 
erfordert zwei Helfer. Die Lebens- 
dauer eines Triebwerkes ist kurz, weil 
Flatterventile, Brennkammer und 
Ausstoßrohr bald durchbrennen. All 
das sind Gründe, die den Arbeits- 
aufwand kaum noch lohnen. 

Die Arbeitsweise der Modelldüse ist — 
vereinfacht — folgende: Mit einer 
kräftigen Luftpumpe (Autoluft- 
pumpe, mit einem am Schlauchende 
angeschlossenen Rohr von etwa 
200 mm Länge und einem Innendurch- 
messer von 3 bis 4 mm) wird Luft in 
den Düsenkopf geblasen. Der Luft- 
strom reißt aus dem Vergaser fein- 
zerstäubten Kraftstoff (Benzin) mitin 
die Brennkammer. Gleichzeitig wer- 
den dadurch die Flatterventile ge- 
öffnet. In der Brennkammer bildet 
sich ein explosives Kraftstoff- 
Luft-Gemisch. 

Dieses Gemisch wird entweder mit 
einer Zünd- oder Glühkerze gezündet 
oder aber mit Hilfeeiner Lötlampe am 
Ende des Ausstoßrohres zur Ex- 
plosion gebracht. Nach der Ver- 
puffung entsteht in der Brennkammer 
ein Vakuum, wodurch erneut Brenn- 
stoff-Luft-Gemisch angesaugt wird, 
das sich sofort selbständig wieder 
entzündet. So erfolgen etwa 200 Ex- 
plosionen in der Sekunde, was zu 
einem ohrenbetäubenden Lärm führt, 
der auch dem besten Nachbarn nicht 
gefallen dürfte. Das ganze Triebwerk 
wird schnell kirschrot, und wenn es 
nicht durch den Fahrtwind gekühlt 
wird, sogar hell- bis weißglühend. 
Deshalb nur kurze Probeläufe auf 
dem Prüfstand vornehmen. 

Beim Bau ist genaueste Maßhaltigkeit 
der Einzelteile und saubere Ver- 
arbeitung notwendig. Wir werden zu 
gegebener Zeit noch einmal aus- 
führlicher über Modelldüsen berich- 
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Leser helfen Lesern 


Unter dieser Rubrik veröffentlicht 
„modellbau heute“ in zwangloser 
Folge Auszüge aus Leserbriefen, in 
denen spezielle Wünsche an die Re- 
daktion herangetragen werden, die 
wir aus verständlichen Gründen 
nicht unmittelbar erfüllen können. 
Wir bitten diejenigen unter unseren 
Lesern, die zu dieser oder jener Frage 
Hinweise geben oder die Hilfe leisten 
können, sich direkt mit dem Einsen- 
der in Verbindung zu setzen. Die 
Redaktion behält sich vor, aus den 
Anfragen eine Auswahl zu treffen. 
Kommerzielle Transaktionen (An- 
und Verkäufe) sind prinzipiell nur 
über Anzeigen möglich. 


Wir haben im vorigen Jahr einen 
Patenschaftsvertrag mit der 8. Klasse 
der ,„Wilhelm-Wander“-Oberschule 
abgeschlossen. In dieser Klasse will 
ein Teil der Schüler damit anfangen, 
Schiffsmodelle zu bauen. Wer kann 
uns Modellzeichnungen von Schiffen 
überlassen? Die Anleitung beim Bau 
der Modelle übernehmen zwei Mei- 
ster. Die Jungen wollen für diesen 
Zweck am liebsten Fährschiffe. 
Rudolf Winkler 

301 Magdeburg-Neustadt 
Schwiesaustr. 5 


Seit langem suche ich schon einen 
Bauplan über einen Raddampfer der 
„Weißen Flotte‘ Dresden. Leider hatte 
ich bisher noch keinen Erfolg. Mir 
würde eine zeichnerische Darstellung 
wie bei der Serie Sowjetische Zer- 
störer (3. Umschlagseite) sehr helfen. 
Norbert Weber 

50 Erfurt 

Bremer Str. 22 


Ich möchte mit jungen Modellbauern 
aus der DDR korrespondieren und 
Modellbauzeitschriften, Briefmarken 
und auch Ansichtskarten austau- 
schen. Besonders interessiere ich 
mich für Modellbogen des Verlages 
Junge Welt. Ich werde „Maly Mo- 
delarz‘“ (Modellbogen) und die Zeit- 
schrift „Modelarz‘ senden. 

Zbigniew Rzepka 

32-744 Lapcezyca 
Giercezyce-Czyzyczka 101 

pow. Bochnia, woj. Krakow 

VR Polen 


Ich bin 14 Jahre alt und interessiere 
mich sehr für U-Boote. Leider gibt es 
sehr wenig Anhaltspunkte und Bau- 
pläne, wonach man U-Boote bauen 
könnte. Wer kann mir mit Angaben 
helfen, wo man solche Baupläne 
findet oder mir Baupläne schicken? 
Mario Walke 

4408 Pouchj/Bitterfeld 

Mittelstr. 13 


Vor einem Jahr habe ich mir ein 
Rennboot des Typs „Hai‘ gebaut. Ich 
kann es aber nicht betreiben, weil mir 
der Antrieb noch fehlt. Ich wollte mir 
einen Glühkerzenmotor ‚„Moskito“ 
2,5 cm? kaufen. Dieser nutzt mir 
jedoch nichts, da ich keine Schwung- 
scheibe dazu habe. Wer kann mir eine 
Zeichnung zusenden? 

Dieter Kreye 

20 Neubrandenburg 

Gartenstr. 27 


Ich bin im Besitz des Bauplans der 
„Aurora“ und möchte ihn gegen den 
Bauplan der „Armeja‘ oder gegen den 
der „Akademik Koroljow“ eintau- 
schen. 

N. Skupien 

6906 Kahla 

Block 5, Haus 2 
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Informationen Flugmodellsport 
Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroklubs der DDR 





Sieger und Plazierte bei DDR-offenen Wettkämpfen und Bezirksmeisterschaften 


I. Pokalwettkampf der Klassen F3B und F3D 


Klasse F3B, Pokal der Einkaufs- und Liefergenossenschaft 
des metallverarbeitenden Handwerks 


Bezirksmeisterschaften im Modellfreiflug — Bezirk Gera 


Klasse Fi1B 
l. Groß, Ralph Zeulenroda 884 


2. Hirschel, Matthias Stadtroda 730 1. Grünewald, Manfred Potsdam 582° 

3. Schmidt, Armin Zeulenroda 592 2. Lilienthal, Sieghard Brandenburg 560 

Klasse FIC 3. Wallstab, Klaus Zossen 388 

1. Baldeweg, Martin IKV Zeiss 900 Klasse F3D2, Pokal des Ifa-Automobilwerks Ludwigsfelde 
2. Engelhardt, Klaus Rudolstadt 849 1. Girnt, Horst Potsdam 96,6 km/h 

3. Drechsel, Andreas IKV Zeiss 814 2. Goulbier, Werner Brandenburg 61,3 km/h 

Klasse Al — Jugend 2 Klasse F3D1 

1. Liebold, Stefan Pößneck 453 1. Girnt, Horst Potsdam 67,9 km/h 

2. Schmidt, Knut Rudolstadt 336 

nn ih BEN al BUN DDR-offener Wettkampf für CL-Modelle in Karl-Marx-Stadt 
1. Dietze, Roland IKV Zeiss 836 Klasse F2B 

2. Fruber, Thomas Stadtroda 766 1. Schneider, Conrad Dresden 5870 

3. Haferkorn, Holger IKV Zeiss 677 2. Golle, Heiner Dresden 5359 

Klasse FIA — Junioren 3. Junge, Eberhard Rostock 4684 

l. Zitzmann, Frank IKV Zeiss 900 + 155 Klasse F2A 

2. Henke, Dietmar IKV Zeiss 900 + 148 1. Gottlöber, Klaus Dresden 173 184 189 km/h 
3. Gottschlich, Adelheid IKV Zeiss 900 + 95 2. Lindemann, Reinh. Dresden 180 180 169 km/h 
Klasse FIA — Senioren Klasse F2C 

1. Hirschel, Matthias Stadtroda 900 + 122 1. Schönherr/Hohlfeld Dresden 5:54 5:15 11:25 

2. Hein, Rainer Pößneck 900 + 87 2. Ulbricht/Ande Rostock 4:52 5:4 — 

3. Bauer, Hartmut Pößneck 837 3. Lachmann/Kiel Dresden disqu. 428 — 


Bezirksmeisterschaften im Modelifreiflug 


— Bezirk Neubrandenburg 
Klasse F1A (1) — Jugend 


Klasse F2D — Senioren 
1. Potapow, Sergej 

2. Hammer, Kurt 

3. Fröhlich, Volker 


ASK Wünsd. 766 
K.-M.-Stadt 656 
K.-M.-Stadt 505 


l. Weiß, Michael Pasewalk 204 Klasse F2D — Junioren 

2. Schröder, Peter Malchin 199 1. Sachse, Lutz Dresden 680 

3. Harder, Klaus-Peter Pasewalk 175 2. Amge, Volkmar Gera 466 

Klasse F1A (2) — Jugend 3. Heinrich, Eckhard Dresden 158 

1. Kliewe, Jürgen Ueckerm. 292 Klasse F4B 

2. Breitsprecher, Uwe Anklam 165 1. Metzner, Wolfram K.-M.-Stadt 1641 

3. Görs, Rüdiger Anklam 155 2. Reiher, Christian Rostock 1069 

Klasse F1A — Senioren 3. Heller, Karl-Heinz Rostock 695 

1. Köhn, Gerhard Waren 558 e 

2. Kummer, Hubertus Waren 278 I. DDR-offener Wettkampf Modellflug‘ (MSE) um den 
3. v. Wilcke, Wolfgang Malchin 255 Wanderpokal des VEB Büromaschinenwerk Sömmerda 
Da mes Pasewalk 686 I: Wallstab, Klaus Potsdam 1003 

2. Langhoff, Horst Prenzlau 405 2. Pieske, Werner Potsdam 992 

3. Rosenheinrich, Bernh. Ueckerm. 186 3. Brink, Siegfried Halle 982 

IX. Havelkriterium Bezirksmeisterschaften Modellflug — Bezirk Potsdam 
Klasse F1IA — Senioren 

1. Leidel, Klaus Leipzig 900 + 240 + 153 Klasse FIA1 — Jugend 


1. Sandow, Detlef 
2. Benthin, Lutz 


Gransee 579 
Pritzwalk 389 


K.-M.-Stadt 900 + 240 + 150 
Magdeburg 900 + 240 + 130 


2. Schreiner, Johann 
3. Stütz, Franz 


Klasse F1A — Junioren 


3. Pidde, Rainer 


Pritzwalk 284 


era 833 Klasse FIA — Jugend 
E een an 823 1. Kühne, Benno Pritzwaik 754 
3. Brandt, Dieter Potsdam 808 2. Tindt, Dietmar Luckenwalde 750 
Klasse FIA — Jugend 3. Rusch, Uwe . Luckenwalde 682 
1. Sewitz, Frank Magdeburg 865 Klasse FIA — Junioren 
2. Dietze, Roland Gera 797 1. Thormann, K.-D. Luckenwalde 678 
3. Tröger, Ulrich K.-M.-Stadt 795 2. Buchholz, Dietrich Oranienburg 597 
Klasse FiB — Senioren 3. Augustin, Detlef Oranienburg 588 
1. Löffler, Joachim Dresden 900 + 165 Klasse FIA — Senioren 
2. Dr. Oschatz, Albrecht Berlin 900 + 132 1. Brandenburg, Horst Luckenwalde 743 
3. Lindner, Siegfried Erfurt 900 + 116 2. Wolf, H.-Jürgen Pritzwalk 685 
Klasse FIB — Junioren 3. Eheleben, Hans Oranienburg 544 
1. Groß, Ralf Gera 831 Klasse F1B — Jugend 
2. Heider, Lothar Potsdam 777 Benthin, Ralf Pritzwalk 527 
3. Gey, Andreas K.-M.-Stadt 765 Klasse F1B — Junioren 
Klasse F1B — Jugend Heider, Lothar Pritzwalk 576 
1. Möller, Dietrich Dresden 802 Klasse F3B 
2. Höfer, Jürgen Berlin 727 1. Wallstab, Klaus Zossen 485 
3. Kaminsky, Thomas Halle 706 2. Grünwald, Manfred Potsdam 391 
Klasse F1C — Senioren 3. Stechow, Manfred Potsdam 371 
1. Schmeling, Günter Erfurt 900 + 240 + 283 Klasse F3Di1 
2. Benthin, H.-Joachim Potsdam 900 + 240 + 193 1. Pieske, Werner Potsdam 56,2 km/h 
3. Glißmann, Uwe Potsdam 900 + 129 2. Girnt, Horst Potsdam 50,4 km/h 
Klasse F1C — Junioren Klasse F3D2 
1. Baldeweg, Martin Gera 894 l. Girnt, Horst Potsdam 85,0 km/h 
2. Lohr, Mathias Gera 705 2. Goulbier, Werner Brandenburg 58,7 km/h 
3. Drechsel, Andreas Gera 594 3. Pieske, Werner Potsdam 54,4 km/h 
Klasse FIC — Jugend Klasse F3 (MSE) 
1. Biskup, Frank Berlin 547 1. Pieske, Werner Potsdam 1022 
2. Hoffmann, Lutz Gera 546 2. Girnt, Horst Potsdam 926 
3. Vogel, Dietmar Leipzig 510 3. Wallstab, Klaus Zossen 907 
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DDR-offener Wettkampf 
in Elsterwerda (auszugsweise) 


EX/Jugend Punkte 
1. J. Kuhrmann (Cottbus) 60,0 
2. W. Herwig (Dresden) 53,3 
3. B. Grüneberg (Cottbus) 50,0 
EX 

1. D. Krotky (Cottbus) 83,3 
EH 

1. W. Gramß (Halle) 207,0 
2. K.-H. Markowski (Cottbus) “113,9 
F1-E 500 Sekunden 
1. U. Ziske (Leipzig) 36,0 
2. U. Junge (Zwickau) 41,0 
Fl-1 kg 

1. U. Junge (Zwickau) 41,0 
2. K. Friedrich (Cottbus) 44,5 
3. K. Junge (Zwickau) 99,0 
F1-2,5 

1. B. Decker (Leipzig) 23,0 
2. U. Ziske (Leipzig) 33,0 
3. H.-J. Dochow (Frankfurt) 34,0 
F-1ı V5 

1. B. Decker (Leipzig) 235 
2. H.-J. Dochow (Frankfurt) 28,5 
F3-E/Jugend Punkte 
1. A. Golz (Berlin) 129,4 
2. H.-U. Junge (Zwickau) 110,8 
3. B. Lange (Frankfurt) 107,3 
F3-E 

1. K. Friedrich (Cottbus) 138,4 
2. H. Schneider (Berlin) 134,8 
3. A. Müller (Leipzig) 134,0 


Informationen Schiffsmodellsport 
Mitteilungen des Präsidiums des Schiffsmodellsportklubs der DDR 


F3-V 

1. A. Müller (Leipzig) 136,0 
2. A. Scharf (Berlin) 127,0 
3. Th. Lemm (Berlin) 113,4 
F2-A/Jugend 

1. D. Schaaf (Cottbus) 191,3 
2. K.-E. Mai (Cottbus) 188,0 
3. Th. Gades (Berlin) 186,0 
F2-A 

1. H. Speetzen (Cottbus) 196,3 
2. W. Ullrich (Potsdam) 194,6 
3. M. Schoop (Potsdam) 190,6 
F2-B 

1. F. Müller (Cottbus) 184,6 
2. Fischer/Speetzen 177,6 

(Cottbus) 
3. W. Zöllner (Potsdam) 177,6 


Internationaler Wettkampf 
in Jevany (CSSR) 


(auszugsweise) 

Klasse F5-M Punkte 
1. P. Rauchfuß (DDR) 6 

2. E. Namokel (DDR) 16,7 

3. V. Wagner (BRD) 19,4 
Klasse F5-X 

1. P. Rauchfuß (DDR) 3 

2. E. Namokel (DDR) 11,7 
3. R. Renner (DDR) 22,4 


Klasse F5-10 
1. P. Rauchfuß (DDR) 3 


2. R. Renner (DDR) 11,7 
3. E. Namokel (DDR) 20,1 
Klasse F3-E 

1. Baston Zdenek (CSSR) 136 
2. U. Junge (DDR) 135 
3. Hrbacek, Josef (CSSR) 130 


Klasse Fl-Elkg Sekunden 
1. U. Junge (DDR) 43,3 
2. H.-U. Junge (DDR) 47,6 
3. F. Suhrt (CSSR) 57,1 


Sieger des Internationalen 
Wettkampfes in Katowice 


(VR Polen) 

F1-E1 Valenta, CSSR 
33,5 s (8) 

F1-E 500 Malikow, UdSSR 
26,2 s (5) 

F1-V 25 Schutz, CSSR 
22,8 s (9) 

F1-V5 Nastitzki, BG 
22:28 (5) 

F1-V 15 Fabian, UVR 
18,9 s (5) 

F3-V Schutz, CSSR 
139 P. (10) 

F3-E Pandesov, BG 
138 P. (9) 

F2-A Speetzen, DDR 
194,3 P. (10) 

F2-B Speetzen/Fischer, DDR 
193,0 P. (4) 

EH Marinov, BG 
1792 P,(d 

EK Vogel, DDR 
209,2 P. (11) 

Al Kempf, UVR 
120,805 km/h (11) 

A2 Lazarov, BG 
132,352 km/h (11) 

A3 Horvath, UVR 
166,667 km/h (11) 

Bil Marinov, BG 


202,247 km/h (8) 
(In Klammern die Zahl der Teil- 
nehmer) 





modellbau heute — TYPENPLÄNE (Nr. 8) 


Zerstörer „Nastoitschiwy” 


Baubeginn 1949 

Verdrängung 3200 t 
Maschinenleistung 100000 PS 

Kessel mit Ölfeuerung, Dampftur- 
binen 

Länge ü. a. 133 m 

Breite 13 m 

Tiefgang 4,8 m 

Geschwindigkeit 38 bis 40 Knoten 
etwa 340 Mann Besatzung 
Bewaffnung 

4 Kanonen 130 mm in Zwillingstür- 
men, stabilisiert; 

16 Kanonen 47 mm in Vierlings- 
lafetten, stabilisiert; 

10 Torpedorohre 533 mm in Fünf- 
lingsaufstellung; 
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2 16fach-Werfer für reaktive Was- 
serbomben, 70 Minen. 

Mit dem Typ „Nastoitschiwy“ begann 
eine neue Ära des sowjetischen Zer- 
störerbaus. 

Nicht nur durch seine Größe, sondern 
auch durch seine neue Form als 
Glattdeckzerstörer mit leichtem 
Decksprung sowie durch neue 
Artilleriewaffen und Leitanlagen un- 
terscheidet sich dieser Schiffstyp von 
den vorangegangenen Serien. Es 
wurde aber nur das Typschiff 
gebaut. Die Konstruktion, nach ver- 
schiedenen Gesichtspunkten über- 
arbeitet, führte zum bekannten Typ 
„Planmennyj“. Da nur ein Schiff 


dieses Typs vorhanden ist, sind ver- 
öffentlichte Fotos selten. Der Autor 
beabsichtigt jedoch, wegen der gün- 
stigen Form und Größe auf der 
Grundlage dieses Typs einen Zer- 
störerplan 1:100 (bzw. 1:75) zu zeich- 
nen. 

Die technischen Daten sowie die 
Skizzen beruhen auf Angaben in 
nichtautorisierten Druckschriften 
und sind deshalb zum überwiegenden 
Teil als Schätzungen zu werten. 


Text und Zeichnung: Herbert Thiel 
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Diese einfachen Steuerleinenmodelle werden 
in der Hauptsache beim Luftkampf — auch 
Fuchsjagd genannt — geflogen. Der Betreuer 
der sowjetischen Modellflieger vom ASV 
Wünsdorf, Kamerad Letwinow, beherrscht 
dieses Metier ausgezeichnet 


Startvorbereitung des CSSR-Sportlers Vlasti- 
mir Boudnik in der Klasse 5 cm? 
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Lenko JakeliC aus Jugo- 
slawien wurde 1972 Vize- 
Europameister in den Klas- 
sen DM und Di0r bei den 
VII. Europameisterschaften 
im Modellsegeln 


Dieses sauber gebaute Fi- 
schereifahrzeugmodell fer- 
tigte der GST-Sportler 
Horst-Dieter Zander aus Ro- 
stock an 

Eu 


Fotos: 
Deutscher, Wohltmann 


Ständiger Gast beim Inter- 
nationalen Freundschafts- 
wettkampf (IFIS) während 
der Ostseewoche ist der 
Schwede Erik Lind 
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